






30-летие Победы над немецко-фашист- 
скими захватчиками является выдающим- 
ся политическим событием в жизни совет- 
ского народа, всего прогрессивного чело- 
вечества. 
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в цветении весны и безбрежном 
человеческом ликовании встречаем 
мы светлый праздник Победы. Поч- 
ти полторы тысячи дней и ночей со- 
ветские люди шли к нему дорогами 
войны, добывали его кровью ярост- 
ных атак и трудовым горячим потом. 

30 пет назад, вечером 9 мая 1945 го- 
да Москва торжественно салютовала 
нашим доблестным Вооруженным Си- 
лам тридцатью артиллерийскими зал- 
пами. Эхо тысячеорудийного залпа 
разнеслось по всему миру. 

24 июня на Красной площади в Мо- 
скве состоялся исторический Парад 
Победы. Торжественным маршем 
прошли сводные полки фронтов, фло- 
тов и части Московского гарнизона. 
На снимках, которые мы публикуем, 
вы видите колонны танков, артилле- 
рию на автомобильной тяге, мотоци- 
клистов-разведчиков. 


Фото из архива бывшего военного 
корреспондента Я. Халипа 
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О майских днях нынешнего года 
нельзя говорить без волнения. Праздник 
весны, труда и мира — Первомай слил- 
ся воедино с девятым мая — одной из 
самых знаменательных дат героической 
летописи советского народа и его слав- 
ных Вооруженных Сил. Тридцать лет на- 
зад отгремели последние выстрелы, был 
взят рейхстаг, добиты вражеские диви- 
зии в Чехословакии и других местах. 
Кончилась война. 

Мне не довелось быть в Москве 9 мая 
1945 года, но по воспоминаниям очевид- 
цев я знаю, какое это было торжест- 
во. Огромная Красная площадь запол- 
нена ликующей массой людей. Как яр- 
кие костры, то тут, то там стихийно вспы- 
хивают песни. Сотни сильных рук под- 
нимают, качают фронтовиков, победи- 
телей. Ночью небо над столицей озари- 
лось разноцветьем праздничного фей- 
ерверка и сотряслось громом артилле- 
рийских салютов. 

Воины одиннадцатого гвардейского 
танкового корпуса, которым я тогда 
командовал, встретили Победу в Берли- 
не, в самом его центре. Мы ликовали. 
Еще бы! Четыре года боев — полные 
нечеловеческого напряжения, опаснос- 
тей, смертей — сменились непривычной 
тишиной. Вокруг тишина. Мирный воз- 
дух. Мирное небо. Мирная земля... Ну, 
а когда узнали, что Германия капиту- 
лировала, что Москва салютует в честь 
Победы, у нас начались свои салюты в 
честь окончания войны. 

Вспоминаю впечатления тех незабыва- 
емых дней для того, чтобы лишний раз 
подчеркнуть: раскаты победных салю- 
тов, разнесшиеся по миру, нашли ра- 
достный отклик в сердцах не только со- 
ветских людей, но и всех наших друзей 
за рубежом. 

Тридцатую годовщину разгрома фа- 
шистской Германии озаряет свет успе- 
хов завершающего года девятой пяти- 
летки, перспективы дальнейшего строи- 
тельства коммунистического общества, 
которые наметит предстоящий XXV 
съезд нашей партии. 

С высоты тридцати послевоенных лет 
еще отчетливее видно историческое зна- 
чение Победы. Величие ее состоит в 
том, что советский народ разгромил 
гитлеровскую Германию и спас чело- 
вечество от угрозы фашистского рабст- 
ва, отстоял свои революционные завое- 
вания и, продолжая дело строительства 
коммунизма, добивается новых и новых 
успехов на этом пути. В результате 
разгрома гитлеровского фашизма и 
японского милитаризма, а также наибо- 
лее реакционных сил стран фашистско- 
го блока стал возможен переход наро- 
дов ряда европейских и азиатских стран 
на социалистический путь развития. Соз- 
дались благоприятные условия для осу- 
ществления социалистических револю- 
ций в ряде стран Европы и Азии, что 
привело к образованию мировой систе- 
мы социализма. На новую ступень под- 
нялось международное коммунистичес- 
кое и рабочее движение, невиданного 
размаха достигла национально-освобо- 
дительная борьба народов. На развали- 
нах мировых империй в Азии и Африке 
возникли десятки новых государств. Об- 
щее соотношение социально-политиче- 
ских сил на мировой арене изменилось 
в пользу социализма. 

Наша победа в минувшей войне была 
исторически обусловлена. Это победа 


нашего общественного строя, нашей 
экономической системы, дружбы наших 
народов. Люди моего поколения пом- 
нят первые пятилетки — годы, когда 
крепли союз рабочего класса и кресть- 
янства, братство народов СССР, набира- 
ла силы молодая промышленность. Мы 
видели, сколь много делала наша ле- 
нинская партия, воспитывая всех нас в 
духе советского патриотизма, готовя 
страну к обороне. 

Гитлеровские полчища напали на на- 
шу страну в невыгодных для нас усло- 
виях. К 22 июня 1941 года — дню втор- 
жения фашистская Германия располага- 
ла полностью отмобилизованной, хоро- 
шо оснащенной армией, имевшей двух- 
летний опыт современной войны. На на- 
шу землю ринулись 190 дивизий чис- 
ленностью в 5,5 миллиона человек. На 
стороне агрессора было много времен- 
ных преимуществ — внезапность напа- 
дения, выбор места и направлений глав- 
ных ударов, на которых он обладал пре- 
восходством сил. 

Великая Отечественная война Совет- 
ского Союза была самой тяжелой из 
всех войн в истории человечества. Гер- 
манский фашизм — этот наиболее огол- 
телый отряд мирового империализма, — 
вероломно напав на СССР, преследовал 
далеко идущие цели. Гитлеровская кли- 
ка планировала уничтожение первого в 
мире социалистического государства, 
установление «нового порядка» в Евро- 
пе, суть которого состояла в порабо- 
щении и физическом истреблении со- 
тен миллионов людей, ликвидации це- 
лых государств. 

Этим человеконенавистническим пла- 
нам не суждено было сбыться. Их сорва- 
ли советские люди. Почти четыре года 
продолжалась беспримерная схватка с 
врагом. Днем и ночью не смолкали бои 
на огромном фронте. Каждые сутки бы- 
ли подвигом советского народа, подви- 
гом его доблестной армии. 

Уже в начальных боях советские вои- 
ны продемонстрировали свое моральное 
превосходство перед хваленьіми солда- 
тами гитлеровского рейха. Образцы му- 
жества и стойкости показали защитники 
крепости-героя Бреста, Лиепаи, Могиле- 
ва, Смоленска, городов-героев Ленин- 
града, Одессы, Севастополя, Киева. 
Только за 22 дня боев немецко-фашист- 
ские войска потеряли 92 тысячи человек 
убитыми и ранеными, более половины 
первоначального состава танков. К 19 
июля 1941 года было уничтожено 1284 
самолета врага. Таких потерь герман- 
ская армия не знала за все время своих 
захватнических действий на Западе. 

В тяжелых, изнурительных боях летом 
и осенью сорок первого года советские 
войска обескровили лучшие дивизии 
вермахта. В битве под Москвой был 
окончательно похоронен план «молние- 
носной войны» и миф о непобедимости 
фашистских захватчиков. 

Потом был Сталинград. В кровопро- 
литных боях на берегах великой русской 
реки наши войска окружили и разбили 
две отборные армии фашистской Гер- 
мании. Свыше 330 тысяч фашистских 
солдат и офицеров было истреблено и 
пленено в ходе ликвидации окруженной 
группировки. Победа в Сталинградской 
битве положила начало коренному пе- 
релому в войне. В гигантском сражении 
на Курской дуге был окончательно за- 
вершен этот перелом. 
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Кто проезжал по автомобильной маги- 
страли Москва — Харьков, тот видел па- 
мятник, воздвигнутый трудящимися Бел- 
города в честь воинов-танкистов, а на 
нем слова: 

Путник! 

Куда б ни шел, ни ехал ты, 

Но здесь остановись. 

Могилам этим дорогим 

Всем сердцем поклонись. 

Как раз на этом месте в начале июля 
1943 года, в разгар битвы под Курском, 
находился мой КП — тогда я командо- 
вал 3-й механизированной бригадой, 
входившей в состав 1-й гвардейской тан- 
ковой армии. А КП — это танк, подняв- 
шийся на кургане и наполовину врытый 
в землю. 

О Курской битве написаны военные 
исследования, художественные произве- 
дения — она заслуживает этого. По ха- 
рактеру и упорству борьбы эта битва 
почти не имеет себе равных в истории 
войн. Второго фронта еще не было. 
Гитлеровцы перебросили в район Кур- 
ской дуги войска из Франции, Италии, 
самой Германии. В полосе наших двух 
фронтов — Центрального и Воронеж- 
ского — были сосредоточены 50 диви- 
зий вермахта. В общей сложности они 
насчитывали 900 тысяч солдат и офице- 
ров, около 2700 танков, свыше 2 тысяч 
самолетов, до 10 тысяч орудий и мино- 
метов. Здесь были введены в бой новые 
тяжелые танки «тигр» и «пантера», штур- 
мовые самоходные орудия «ферди- 
нанд», которыми были оснащены танко- 
вые дивизии СС «Адольф Гитлер», 
«Мертвая голова», «Рейх», «Великая Гер- 
мания», другие соединения. 

Советское командование создало в 
районе Курской дуги превосходство в 
силах. Только Центральный и Воронеж- 
ский фронты насчитывали 1337 тысяч че- 
ловек, 19 300 орудий и минометов, более 
3300 танков и самоходных артиллерий- 
ских установок, 2650 самолетов. Совет- 
ские войска сокрушили отборные ди- 
визии врага. После победы под Курском 
стратегическая инициатива окончательно 
перешла в руки советского командова- 
ния. Однако потребовалось еще много 
усилий и жертв, чтобы сломать фашист- 
скую военную машину. 

Золотыми страницами вошли в лето- 
пись наших побед битва за Кавказ, фор- 
сирование Днепра, Корсунь-Шевченков- 
ская операция, освобождение Крыма, 
Яссо-Кишиневская, Львовско-Сандомир- 
ская операции, разгром немецких войск 
в Белоруссии... Наступили долгождан- 
ные дни, когда вся наша родная земля 
была полностью очищена от фашистских 
оккупантов. 

Как танкист могу с гордостью сказать, 
что танковые войска внесли выдающий- 
ся вклад в дело победы. Когда Совет- 
ская Армия перешла в наступление, тан- 
ковые и механизированные соединения 
повысили боевые возможности сухопут- 
ных войск. Действуя, как правило, на 
острие клиньев наступающих армий, тан- 
кисты мощными рассекающими ударами 
дробили фронт врага, создавали условия 
для окружения и разгрома многотысяч- 
ных вражеских группировок. Сила наших 
танковых ударов нарастала с каждым 
месяцем войны. Если в наступлении под 
Москвой участвовало менее тысячи, в 


Сталинградской битве — до полутора 
тысяч наших танков и самоходных уста- 
новок, то в Берлинской операции на 
врага обрушилась поистине стальная ла- 
вина — более шести тысяч бронирован- 
ных машин. 

Наступательные операции, осущест- 
вленные советскими войсками в 1944 — 
1945 гг., сыграли решающую роль в из- 
бавлении от гитлеровских захватчиков 
народов Австрии, Албании, Болгарии, 
Венгрии, Норвегии, Польши, Румынии, 
Чехословакии, Югославии. 377 стрелко- 
вых дивизий, 34 танковых и механизи- 
рованных корпуса участвовало в боях за 
освобождение государств Европы. Со- 
ветские воины с честью и до конца вы- 
полнили свой патриотический и интерна- 
циональный долг. 

Советская Армия завоевала призна- 
ние и любовь всех честных людей зем- 
ли. Победа в Великой Отечественной 
войне показала несокрушимое могуще- 
ство Советского государства, превосход- 
ство советского военного искусства над 
буржуазным, непобедимость и жизнен- 
ность социалистического общественного 
и государственного строя, мудрость и 
дальновидность Коммунистической пар- 
тии — организатора и вдохновителя 
борьбы советских народов против не- 
мецкого фашизма и японского милита- 
ризма. 

В победу над врагом внесли свой 
вклад все рода войск и виды Советских 
Вооруженных Сил — пехотинцы и танки- 
сты, артиллеристы и летчики, моряки, 
десантники, связисты, саперы... Труд- 
ную, опасную и благородную работу 
выполняли на фронте автомобилисты. 
Всю войну мы, танкисты, действовали с 
ними рядом и обойтись без автомоби- 
ля, без хорошо налаженных перевозок 
не смогли бы. Лично я старался, чтобы, 
например, средства подвоза топлива 
были всегда наготове и держались бли- 
же к танкам, памятуя, что без горюче- 
го танк не та грозная сила, которую 
он представляет в движении и с полным 
комплектом боеприпасов, а ими пита- 
ли нас тоже автотранспортные подраз- 
деления. 

В отдельных боевых операциях даль- 
ность автомобильных перевозок дости- 
гала 600 — 1000 километров; темпы на- 
ступления непрерывно росли, и войска, 
особенно танковые и механизирован- 
ньіе, отрывались далеко от баз снабже- 
ния. Тут-то и проявились мужество, са- 
моотверженность военных водителей. В 
невероятно трудных условиях — по без- 
дорожью, в метель, дождь, под обстре- 
лами и бомбежками доставляли они на 
передний край все необходимое для 
боя. 

Не было другой такой армии, как на- 
ша, с ее массовым героизмом. 10 900 ор- 
денов украсили за годы войны знамена 
полков и соединений Красной Армии. 
Более 11 000 человек удостоены высшей 
наградь» — звания Героя Советского 
Союза. За подвиги и отличия вручено 
около 13 миллионов боевых орденов и 
медалей. 

Бессмертен подвиг советского тыла. 
Лозунг партии «Все для фронта — все 
для победы!» приобрел для советского 
человека поистине силу закона. Вдумай- 
тесь в такой факт. Только в течение ию- 
ля — ноября 1941 года на Урал, в Си- 
бирь, Поволжье, Казахстан было вывезе- 
но 1523 промышленных предприятия, в 


том числе 1360 крупных, главным обра- 
зом военных заводов. На восток пере- 
базировалось свыше 10 миллионов чело- 
век. Этот беспримерный в истории ма- 
невр производительными силами был 
возможен только в условиях социали- 
стической системы хозяйства. 

За четыре военных года, с 1 июля 
1941 по 1 июля 1945 года, промышлен- 
ность СССР произвела 12 миллионов 
винтовок и карабинов, 6,1 миллиона ав- 
томатов, пулеметов и пистолетов, 347,9 
тысячи минометов, 188,1 тысячи орудий, 
95,1 тысячи танков и самоходных артил- 
лерийских установок, 108 тысяч боевых 
самолетов. Это намного больше, чем 
произвела промышленность фашист- 
ской Германии. 

Не только по количеству, но и по ка- 
честву многие наши виды оружия и тех- 
ники были выше немецких. Фронтови- 
ки знают, что танки Т — 34 и КВ по своим 
тактико-техническим данным превосхо- 
дили танки соответствующих типов, на- 
ходившиеся на вооружении любой дру- 
гой армии. Советская реактивная артил- 
лерия вообще не имела себе равной. 

Огромной благодарности заслуживают 
труженики колхозов и совхозов. При 
резком сокращении трудоспособной ча- 
сти населения, лишившись по существу 
моторной техники, мобилизованной для 
нужд фронта, работники сельского хо- 
зяйства, а это в основном женщины и 
подростки, сделали все от них завися- 
щее, чтобы снабдить воинов хлебом, 
другими видами продовольствия, одеж- 
дой. 

Мы всегда помним, что рука об руку 
с советским народом боролись против 
фашизма участники движения Сопротив- 
ления. Большой вклад в общую победу 
над врагом внесли народы и армии го- 
сударств антигитлеровской коалиции. 
Однако главная тяжесть войны легла на 
советский народ и его армию. Именно 
на советско-германском, фронте фаши- 
сты потеряли большую часть дивизий, 
основную массу вооружения и боевой 
техники сухопутных сил, авиации, а так- 
же значительную часть военно-морско- 
го флота. 

Итоги минувшей войны убедительным 
образом показали, что в мире нет таких 
сил, которые могли бы сокрушить со- 
циализм, поставить на колени народ, 
верный идеям марксизма-ленинизма, 
преданный своей Советской Родине, 
сплоченный вокруг ленинской партии 
коммунистов. 

Вот уже тридцать лет советский на- 
род живет и трудится в условиях мира. 
За эти годы наша Родина неизмеримо 
преумножила свою мощь, экономиче- 
ский, научно-технический потенциал. На 
качественно новую ступень поднялись 
наши Вооруженные Силы. Неизмеримо 
повысилась их мобильность, ударная си- 
ла и огневая мощь. «Коммунистическая 
партия и Советское правительство, — 
как подчеркивается в Постановлениг- 
ЦК КПСС о 30-летии Победы, — прояв- 
ляют постоянную заботу об укреплении 
оборонного могущества социалистиче- 
ской Родины, воспитании советских лю- 
дей в духе высокой бдительности, дела- 
ют все для того, чтобы мирный труд и 
безопасность страны были надежно за- 
щищены». Эта забота продиктована тем. 
что агрессивные империалистические 
круги, силы реакции и агрессии, игнори- 
руя интересы и чаяния народов, про- 
должают противодействовать разрядке 



1 


3 



международной напряженности, ратуют 
за іоенные приготовления, за разду- 
вание военных бюджетов. «Было бы 
чрезвычайно опасно, — указывал това- 
рищ Л, И. Брежнев, — если бы в обще- 
ственных кругах укрепилось мнение, что 
теперь уже все в полном порядке, что 
угроза войны стала иллюзорной...» 

В этой обстановке страны социалисти- 
ческого содружества вынуждены при- 
нимать все необходимые меры по ук- 
реплению своей оборонной мощи. Армия 
и Флот нашей Родины оснащены самым 
современным оружием и боевой техни- 
кой. А какие замечательные люди слу- 
жат в войскахі Цементирующей основой 
Вооруженных Сил являются коммунисты 
и комсомольцы, которые составляют 
около 90 процентов всей их численно- 
сти. В эти дни огромный размах получи- 
ло в войсках социалистическое сорев- 
нование за дальнейшее повышение бое- 
вой готовности, отличное выполнение 
учебно-боевых задач и нормативов, эф- 
фективное применение техники и во- 
оружения. Воины соревнуются за право 
именоваться экипажем, отделением, 
расчетом имени Героя Советского Сою- 
за — однополчанина, право выполнять 
боевые стрельбы, водить боевые маши- 
ны за тех, кто пал смертью храбрых в 
боях за Родину. 

Армия и Флот получают пополнение 
уже основательно подготовленным в 
учебных организациях ДОСААФ и на 
учебных пунктах. Автомобильные под- 
разделения чуть ли не целиком обеспе- 
чиваются водительским составом из вы- 
пускников автомобильных школ оборон- 
ного Общества. Механики-водители тан- 
ков, гусеничных тягачей, водители бро- 
нетранспортеров и другой техники — 
тоже в основном воспитанники 

ДОСААФ. Они быстро становятся в 
строй, а пройдя подготовку в учебных 
подразделениях, уверенно управляют 
техникой, многие из них уже к концу 
первого года службы классные спе- 
циалисты. 

Отмечая ЗО-летие великой Победы, 
мы, ветераны войны, еще и еще раз с 
глубокой благод^ностью вспоминаем 
ленинский Всевобуч, Осоавиахим 
замечательных предшественников 

ДОСААФ, которые внесли огромный 
вклад в военно-патриотическое воспита- 
ние, в техническое обучение советских 
людей, подготовку их к защите Родины, 
что в немалой степени способствовало 
общему делу борьбы со злейшими вра- 
гами человечества — германским фа- 
шизмом и японским милитаризмом. Хо- 
тел бы пожелать новых успехов ветера- 
нам войны, молодым патриотам, всем, 
кто сегодня свой боевой опыт, свои зна- 
ния, энергию, ум и сердце отдают под- 
готовке молодежи к службе в армии, 
широкому распространению технических 
знаний среди трудящихся. 

Празднуя ЗО-летие великой Победы, 
всем сердцем радуясь нашим поистине 
гигантским, необозримым послевоен- 
ным победам на всех фронтах внутрен- 
ней и международной политики, мы, со- 
ветские люди, не должны забывать уро- 
ков войны. Утроим, удесятерим нашу 
бдительность. Направим все свои усилия 
на дальнейшее укрепление единства ар- 
мии и народа, воспитание всех совет- 
ских людей, и прежде всего молодежи, 
в духе социалистического патриотизма, 
высокой бдительности и постоянной го- 
товности к защите Родины, 


ВСЕ ДЛЯ ФРОНТА- ВСЕ ДЛЯ ПОБЕДЫ! 

Оборонное Общество в годы войны 1941 — 1945 * 


ф Под руноводством Коммунистиче- 
ской партии, сплотившей советский на- 
род в единый боевой лагерь, огромную 
работу в тылу проводили общественные 
организации — комсомол, профсоюзы, 
Осоавиахим. Они выдвигали из своей 
среды новаторов производства, инициа- 
торов починов, воспитывали трудящихся 
в духе советского патриотизма, помога- 
ли готовить для фронта военно-техниче- 
ских специалистов. 

ф В годы войны многие тысячи рабо- 
чих, колхозников, служащих, учащихся 
вливались в ряды Осоавиахима. Так, к 
концу 1941 года свердловская областная 
организация оборонного Общества вырос- 
ла на 8 тысяч человек, хабаровская 
краевая — на 4,5 тысячи. 

На многих крупных промышленных 
предприятиях Свердловска, Челябинска, 
Горького, Нижнего Тагила, Златоуста, 
Магнитогорска, Перми, Кемерово и дру- 
гих городов Урала, Поволжья, Сибири, 
Дальнего Востока и Средней Азии 80 — 
90 процентов из числа работающих были 
членами оборонного Общества. 

Самоотверженный труд у станков, до- 
менных печей, за рулем автомобиля, за 
рычагами трактора осоавиахимовцы со- 
четали со своей военной подготовкой. 

ф Подготовка трактористов, комбайне- 
ров и других механизаторов сельского 
хозяйства во многих восточных районах 
страны в военные годы почти целиком 
легла на плечи курсов и кружков Осо- 
авиахима, Механизаторами становились 
тогда в основном женщины и подростки. 
«Колхозницы! На трактор и комбайн! По- 
кажите на полевых работах ту же само- 
отверженность и ту же непреклонную 
волю к победе, какую проявляют наши 
мужья и братья в боях с фашистами!» 
Этот призыв знатной трактористки По- 
лины Коаардак подхватили многие сель- 
ские труженицы. Они шли на осоавиахи- 
мовские курсы. 

Жены красноармейцев в колхозах 
«Красные горные орлы», «Орнек», «Кос- 
каргай» Акмолинской области после 
краткосрочной учебы стали создавать 
женские тракторные бригады. Их почин 
подхватили сотни тружениц сел Казах- 
стана, Женщины и подростки, став ме- 
ханизаторами, самоотверженно работали 
на полях и фермах во имя победы над 
врагом. 

ф В октябре 1941 года стало известно 
о патриотическом начинании комсомоль- 
ев и осоавиахимовцев Абхазии и Юго- 
сетии, которые организовали сбор 
средств на постройку танковой колонны 
и торпедных катеров. Это начинание под- 
хватили комсомольские и осоавиахимов- 
ские организации всей страны. 

ф За годы войны от населения страны 
на строительство танковых колонн по- 
ступило 5 873 143 тысячи рублей, что 
позволило выпустить дополнительно 
30 522 танка и самоходных артиллерий- 
ских установок. Более 272 миллионов 
рублей из этой суммы собрали организа- 
ции Осоавиахима. На эти средства пост- 
роено 20 танковых колонн и другая бое- 
вая техника. 

Кроме того, члены оборонного Обще- 
ства отработали для фронта 323 935 тру- 
додней, добыли сверх плана 20 679 тонн 
угля, 960 тонн руды, сдали 5 778 тонн 
зерна, собрали 271 765 тонн металлоло- 
ма. Послали бойцам действующей армии 
более миллиона подарков, около 600 ты- 
сяч теплых вещей. 

ф В начале 1943 года председатель 
Центрального Совета Осо.чіиахима СССР 
и РСФСР генерал-майор авиации П. П. 
Кобелев получил от Верховного Главно- 
командующего телеграмму следующего 
содержания: «Прошу передать членам 

Осоавиахима СССР и РСФСР, собравшим 
71 748 000 рублей на строительство тан- 
ковых колонн и эскадрилий боевых са- 
молетов, — мой братский привет и бла- 
годарность Красной Армии...» 


* Окончание. См. «За рулем». 1975. 
Лг 1—4. 


ф На фронтах героически сражалась 
с врагом колонна тяжелых танков, по- 
строенная на средства москвичей — чле- 
нов оборонного Общества. Получив эти 
боевые машины, фронтовики писали в 
ответ: «Ваши танки много раз ходили в 
бой. Уже не один десяток вражеских ма- 
шин и орудий разбит нашими танкиста- 
ми, не одну сотню фрицев истребили 
они. В первом же бою одно наше под- 
разделение нанесло такой сокрушитель- 
ный удар, что фашисты вынуждены бы- 
ли бежать с поля боя. Там, где пройдет 
наш танк, — могила гитлеровцам». Про- 
славились в боях колонны «Ленинград- 
ский осоавиахимовец», «Новосибирский 
осоавиахимовец», «Амурский осоавиахи- 
мовец», «Акмолинский осоавиахимовец». 

ф В 1942— -1944 гг., развивая наступле- 
ние, советские войска очищали от окку- 
пантов все новые и новые наши терри- 
тории. В освобожденных районах вслед 
за партийными, советскими органами 
начали восстанавливаться организации 
оборонного Общества. В первые месяцы 
после изгнания оккупантов недостаток 
кадров и материальной базы затрудняли 
создание массовых организаций Осоавиа- 
хима. Все же эта работа шла нарастаю- 
щими темпами. В 1943 году в Москов- 
ской, Ленинградской, Сталинградской 
областях, восточных районах Белорус- 
сии, ряде областей Украины они охваты- 
вали уже десятки тысяч человек. 

ф Развертыванию Деятельности обо- 
ронного Общества в освобожденных от 
врага районах большое содействие ока- 
зали осоавиахимовские организации рес- 
публик Средней Азии и Закавказья. Так, 
в Хорезме, Намангане, Бухаре, во многих 
районах и кишлаках Узбекистана начался 
сбор средств на приобретение литерату- 
ры, наглядных пособий, различного ин- 
вентаря для развертывания осоавиахи- 
мовской работы в городах и селах Ук- 
раины. Оборонный актив Таджикской 
ССР направил Центральному совету 
Осоавиахима УССР 243 тысячи рублей — 
ля проведения массово-оборонной ра- 
оты. Советы Осоавиахима Грузинской 
и Армянской ССР посылали в освобож- 
денные районы страны своих наиболее 
квалифицированных руководящих работ- 
ников для оказания практической помо- 
щи. Уже к концу 1944 года численность 
оборонного Общества превысила довоен- 
ную, достигнув 13,7 миллиона человек. 

ф В 1943 году осоавиахимовцы Ста- 
линграда и Ленинграда приступили к 
разминированию местности. Этот почин 
положил начало огромной работе Обще- 
ства, имевшей важное народнохозяйст- 
венное значение. 

В феврале 1944 года Советское прави- 
тельство поручило Осоавиахиму прово- 
дить сплошное разминирование осво- 
божденной территории, а также сбор 
оставшихся на полях сражений боевой 
техники, оружия и боеприпасов. 

К концу 1944 года на разминирова- 
нии работало более і45 тысяч осоавиахи- 
мовцев, получивших специальную подго- 
товку. Со щупами и миноискателями в 
оуках они проверяли каждый метр зем- 
ли, извлекали неразорвавшиѳея авиа- 
бомбы. снаряды, мины. 

В 1945 году осоавиахимовцы обследо- 
вали более 127 тысяч населенных пунк- 
тов, очистили от мин площадь свыше 1,5 
миллиона квадратных километров, обна- 
ружили и уничтожили около 15 миллио- 
нов единиц различных взрывных 
средств. 

За самоотверженное выполнение зада- 
ния правительства по разминированию 
территории, освобожденной от немецк^ 
фашистских захватчиков, более 700 
командиров, бойцов-минеров и работни- 
ков советов Осоавиахима были награж- 
дены орденами и медалями Советского 

Союза. 

ф Наше оборонное Общество внесло 
достойный вклад в победу над фашизмом. 
Его благородная патриотическая дея- 
тельность в годы Великой Отечествен- 
ной войны снискала всенародное при- 
знание. 27 января 1947 года Осоавиахим 
за успешную деятельность в деле укреп- 
ления обороны СССР и в связи с 20-ле- 
тием со дня организации был награжден 
орденом Красного Знамени. 
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В истории Велимой Отечестоенной войны этот год занимает особое место, Эаѳер* 
шено освобождение советской земли, государственная граница СССР, аероломно 
нарушенная гитлеровцами, восстановлена на всем ее протяжении от Баренцева моря 
до Черного. От оккупантов очищено около 600 тысяч квадратных километров. Про- 
должая наступление. Советская Армия пересекла границу СССР и начала освобож- 
дение европейских народов от фашистского ига. В 1944 году были освобождены Ру- 
мыния, Югославия, Албания, Болгария, большая часть территории Венгрии, Польши, 
Словакии. Наши войска вышли на пути к центральным районам Германии. 

Огромная роль в достижении боевых успехов принадлежит бронетанковым и ме- 
ханизированным войскам. Блестяще справился со своими задачами автомобильный 
транспорт. На 1944 год приходится 50 процентов грузов, перевезенных а течение 
всей воины. 

Фронтовые дороги отмечены отвагой и подвигом. Вот она легендарная «катюша» 
из дивизиона, которым командовал майор Власов, совершает очередной огневой на- 
лет на вражеские позиции (фото 1). Установки гвардейских реактивных минометов 
БМ — 13 монтировались на шасси многих автомобилей повышенной проходимости: 
ЭИС— в, «Джизмси», «Студебеккер ЮС-6» (на снимке). Утром 31 августа • столицу 
Румынии — Бухарест вступили советские танки, а также 1-я румынская доброволь- 
ческая дивизия имени Тудора Владнмиреску (фото 2). 

В конце июля наши авангардные части и соединения на широком фронте начали 
форсирование польской реки Вислы. Автомобили с боеприпасами под прикрыти- 
ем дымовой завесы двигаются по паромной переправе (фото 3). Следующий снимок 

Г іелан во время освобождения Югославии. Командир подразделения гварді^ |^питан 
основ выехал на автомобиле для выбора артиллерийских огневых позиций (фото 4). 
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Переправа через Дунай (фото 
водителями автомобилей — трехтонка 


іроме — один из наиболее любимых военными 
ЗИС — 5. Многие тысячи километров фронтовых 
дорог изъездил мужественный водитель младший сержант М. Требунский, доставляя 
боеприпасы и другие грузы, необходимые для боя (фото 6). Грозные «тридцатьчетвер- 
ки* участвовали в освобождении Югославии и Болгарии (фото 7). Эти машины яв- 
ляются модификацией 1944 года (Т— 34-85) с в5-миллиметровой пушкой, новой баш- 
ней, пятиступенчатой коробкой передач. О достоинстве их писал журнал «Зольдат 
унд техник» (ФРГ) в 1965 году: «советский танк Т— 34, бесспорно, бы 
шедевром в истории развития военной техники». 
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СТРАНИЦЫ 

ФОТОЛЕТОПИСИ 1945 


Вот и река Одер. В начале февраля 
наши войска успешно форсировали ее и 
захватили плацдарм на западном берегу. 
За 17 дней наступления 1-й Белорусский 
фронт прошел до 400 километров. Очи- 
стив от врага всю западную часть Поль- 
ши, советские воины вступили на тер- 
риторию Германии. До центра фашист- 
ского логова — Берлина оставалось по 
прямой 70 — 80 километров. 

Строго, сосредоточенно лицо бывалого 
воина старшего сержанта Е. С. Лозового. 
Он пришел сю^^а с берегов Волги. Маши- 
ну за машиной, колонну за колонной 
пропускает регулировщик на западный 
берег Одера (фото 1). Мы видим на сним- 
ке грузовик ГАЗ — ММ (сохранившийся 
еще из довоенного выпуска). На перед- 
них крыльях заметны белые полосы — 
они обозначали машину при встречном 
движении со светомаскировкой. 

К концу Висло-Одерской операции ав- 
томобильному транспорту приходилось 
доставлять грузы войскам на расстояние 
500 — 600 километров. Только на 1-м Бе- 
лорусском фронте их было перевезено 
свыше 900 тысяч тонн и еще 180 тысяч 
человек. 

В то время, когда 1-й, 2-й Белорусские 
и 1-й Украинский фронты готовились на- 
нести решающий удар по Берлину, ^шло 
победное наступление советских войск в 
Венгрии, Словакии, Австрии. 13 апреля 
от гитлеровцев была очищена Вена. Кор- 
респондент запечатлел наши броневики 
БА — 64 на улицах столицы Австрии (фо- 
то 2). Одна из таких машин экспониру- 
ется на открытой площадке Централь- 
ного музея Вооруженных Сил в Москве. 
Многообразны военные профессии авто- 
мобиля. Трудяга ЗИС — 5 (опять-таки до- 
военный образец, доживший до 1945 го- 
да) на этот раз торопился доставить 
пушку на огневую позицию. И нипочем 
ему ни разрывы снарядов, ни пожарища 
(фото 3). 

Где вы теперь, фронтовой шофер За- 
мазеев? Очень скупы о вас сведения, но 
и они говорят о многом: всю войну во- 
дитель служил в одной части, тысячи 
тонн боевых грузов доставил для боя. 
Орден Красной Звезды украшает его 
грудь (фото 4). 

Наступила долгожданная победа. Ли- 
кующий май сорок пятого. К 15 часам 
2 мая полностью прекратилось сопро- 
тивление гитлеровцев в Берлине, к исхо- 
ду дня столица фашистской Германии 
была полностью занята советскими вой- 
сками. А в 10 часов 9 мая освобождена 
Прага. Жители чехословацкой столицы 
восторженно встречают советских вон- 
нов-освободителей. Впереди колонны — 
легендарная «тридцатьчетверка»» (фото 
5). Миллионы узников вызволили из гит- 
леровских лагерей смерти советские 
солдаты. Вот мы видим, как начальник 
одного из репатриационных пунктов ка- 
питан И. И. Круть провожает на родину 
колонну автомобилей с бывшими бель- 
гийскими военнопленными (фото 6). 

Нижняя фотография (7) не нуждается 
в особом пояснении. Она известна все- 
му миру — советские танкисты (ря- 
дом — их машина ИС — 2) в центре по- 
верженного Берлина, Слава вам, воины- 
победители! Слава вам, герои фронто- 
вых дорогі 


Фото О. ЛАНДЕР, Е. ХАЛДЕЯ, 
из Центрального государственного 
архива кинофотодокументов СССР и 
архива журнала «Советский воин» 
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Дорогой жизни шел к нам хлеб, 
дорогой дружбы многих к многим. 

Еще не знают на земле 
страшней и радостней дороги. 

Ольга БЕРГГОЛЬЦ 




♦ 



Михаил Васильевич Ляпкало. 
Послевоенное фото. 


И вода на льду — не преграда 
(Ладога, апрель 1Ѳ42 г,). 


Здравствуйте, уважаемый Михаил Ва- 
сильевич! 

Хочу начать это письмо с поздравле- 
ния по случаю тридцатилетия великой 
Победы. Конечно, лучше бы это сделать 
лично. Но вот ведь как бывает. Живем 
в одном городе, а встретиться в послед- 
нее время все никак не удается. И до- 
говорились было, а потом Ваш звонок: 
«Извините, не получается — совет вете- 
ранов поручил провести экскурсию. От- 
казывать неудобно...» 

Позвонил Вам домой. К телефону по- 
дошла Ваша жена, Людмила Борисовне. 
Очень обеспокоенная: «С температурой ♦ 
он, и все равно уехал. Гостей из ГДР со- 
провождает». 

Этот разговор мне вспомнился недав- 
но, когда совершенно случайно в одном 
из номеров журнала «Нойес Лебен ■— 
Магазин фюр Югенд» я прочитал статью 
о Вас. «Нашим экскурсоводом, — писали 
немецкие друзья, оказался на ред- 
кость интересный человек. Михаил Ляп- 
кало, еще очень молодо выглядит, энер- 
гичный, подвижной... Не верилось, что 
он участвовал во многих событиях на До- 
роге жизни. Но это было именно так...» 

Прочитав эти строки, я вспомнил, как 
мы познакомились. 

Переполненный зал Дворца культуры. 
Сюда, на традиционную встречу ветера- 
нов Дороги жизни, пришли бывшие мо- 
ряки Ладожской флотилии, железнодо- 
рожники и, конечно же, водители знаме- 
нитой ледовой автотрассы. Я видел, как 
пожилые люди со знаками боевой доб- 
лести на лацканах пиджаков буквально 
молодели на глазах. 

— Петька, чертяка, где же ты пропа- 
дал столько лет?... 

— Знаешь, недавно Сережка нашелся. 
Помнишь, на газогенераторной ездил... 

•— А фашист по мне из пулемета как 
сыпанет... 

— Накренилась моя машина. Под лед 
пошла... 


Слушаю обрывки фраз, разговоры, и 
будто сам я там, с вами... 

— Таврический сад помнишь? 

Еще бы. 

— А как машины заводили?.. По оче- 
реди... 

— Три раза ручку крутнешь — и дух 
вон. 

— Слабые были. От голодухи... 

И вот уже слушаю рассказ о первом 
обозе, который вышел на ладожский лед 
со стороны Большой земли, в местечке 
Кобона. 

— Шли, как в атаку, развернутым стро- 
ем. Слева — Дмитрий Суханов, потом 
Иван Лямин, третьим — я, — вел нето- 
ропливую беседу бывший водитель 1-й 
отдельной автомобильной роты Г. И. Ко- 
стылев. — И хотя машины были нагру- 
жены легко, лед прогибался под нами, 
дышал как живой... 

На 21-м километре они остановились: 
дальше идти нельзя — тонкий лед. Но 
боевое задание было выполнено: сорок 
мешков с хлебом сгрузили и тотчас же 
на подводах переправили через опасное 
место. Туда, к осажденному городу Ле- 
нина. 

Затем наступило утро 22 ноября... 

— • По машинам! Заводи! 

От Вагановского спуска, на этот раэ •— 
в сторону Большой земли, вытянулась на 
ладожском льду длинная колонна 
ГАЗ— АА. Это им, шестидесяти легким 
полуторкам, предстояло открыть ледо- 
вый путь. 

Двигались под непрерывным артилле- 
рийским обстрелом. Еще не было воз- 
душного охранения, и вражеские само- 
леты хозяйничали над трассой. Не все 
машины достигли цели... Но, несмотря на 
это, на следующий день колонна отпра- 
вилась в обратный путь. С хлебом... 

...И не было конца воспоминаниям в 
тот памятный вечер. И все вы будто 


только что оттуда — из схватки со снеж- 
ной стихией, морозом и самым ковар- 
ным, заклятым врагом — фашистскими 
захватчиками. 

Среди выступивших на той встрече бы- 
ли и Вы, Михаил Васильевич. 

— Слово — бывшему іоину-автомоби- 
листу секретарю ротной комсомольской 
организации товарищу Ляпкало, — ска- 
зал председательствующий и, чуть по- 
молчав, добавил: — Сейчас Михаил Ва- 
сильевич преподает в ленинградском ев- | 
томотоклубе ДОСААФ. Он — секретарь ? 
партийной организации. 

Вместе со всеми я слушал Ваш рас- | 

сказ. О том, как спасали людей с про- ! 

валившегося в полынью грузовика. Как | 
в феврале сорок второго трое суток не | 
покидали застрявшую на полпути маши- і 
ну, груженную хлебом. Уж Вы-то знали . 
цену этим серым тугим мешкам, акку- * 
ратно уложенным в кузове. Цена им — 
тысячи спасенных жизней! 

А потом притих зал — минута молча- 
ния. И каждый, должно быть, вспоминал 
тех, для кого Дорога жизни стала па- 
мятником на века... 

После нашего знакомства мы долго но 
виделись. 

— Хотите поехать на Ладогу, — пред- 
ложили Вы однажды. — В рыбацком 
совхозе отыскался человек, которого 
предстоит наградить почетным знаком 
участника Дороги жизни. 

В машине, кроме Вас и шофера, сидел 
пожилой мужчина. Как я вскоре узнал — 
Дмитрий Павлович Смирнов, в^ прош- 
лом — политрук автомобильной роты, 
где Вы служили. Он и рассказал историю 
Коли маленького. 

Привела его в роту какая-то старуш- 
ка. Оборванного, изголодавшегося. 

— Без родителей мальчонка. Пропа- 
дет. 

И вот уже кто-то протягивает парниш- 



жизни 


письмо ВЕТЕРАНУ 



На берегу Ладожского озера, там. где начиналась легендарная Дорога жизни, воздвигнут монумент в честь ее героев. Здесь 
часто ветераны-водители выступают перед молодежью, пионерами, школьниками. Момент такой встречи запечатлен на этом 
снимке. 


ке свой котелок с почти непочатым — в 
десять крупинок — супом. А старшина 
под одобрительные взгляды товарищей 
отрезает ломоть черного хлеба. 

Политрук — к командиру роты. Так, 
мол, и так, Павел Иванович. 

Тот нахмурил брови, задумался. 

— Ну что ж, — сказал, — достаньте 
обмундировку поменьше размером, 
ставьте парня на довольствие. 

Хорошим помощником стал Коля ма- 
ленький. Заправлял машины, помогал их 
ремонтировать, всякие мелкие поруче- 
ния выполнял. Привязались к нему все, 
как к родному сыну. Только ведь вой- 
на: пришлось потом расстаться. 

И вот, спустя почти тридцать лет, уз- 
наем: в ладожской рыболовецкой арте- 
ли работает рыбак Николай Яковлев, ко- 
торый мальчишкой, в блокадную зиму 
служил в роте шоферов. 

...Стояла поздняя осень. Порывистый 
ветер обрывал с деревьев последние 
листья. Но все еще прекрасен был при- 
ладожский лес. Особенно там, где баг- 
ряно пламенели россыпи рябины. 

Мы остановились у знаменитого Вага- 
новского спуска на озеро, там, где сей- 
час находится памятник — разомкнутая 
арка и следы протекторов на бетоне. 

Вышли из машины. Перед нами, сли- 
ваясь с горизонтом, простирались бес- 
крайние ладожские просторы. Холодные 
волны лизали прибрежный песок, шур- 
шали отполированной до блеска галькой. 

О чем думали мои спутники, не знаю. 
Только до самой рыбацкой деревни Кок- 
корево вы оба не проронили ни слова. 
А там вас ждало разочарование. 

— В море ушел Николай. Не дождал- 
ся, — сказали в деревне. 

Нас пригласили в его дом. 

— Фотографии? — переспросила хо- 


зяйка. — Старых-то не сохранилось. А 
на этих он уже взрослый. 

Вы вглядывались в черты сорокалет- 
него человека, одетого в рыбацкую ро- 
бу. И чувствовалось: хотели найти в этом 
крепком, плечистом мужчине хоть что- 
то от того щупленького подростка. И 
тревога читалась в глазах: «А вдруг не 
он. Тот дождался бы...» 

— Но он же рыбак, — как бы подслу- 
шав мои мысли, сказали Вы. — Можно 
ли оставить своих товарищей в разгар 
путины, когда так нужны рабочие руки? 
А мы еще встретимся. Ведь не за ты- 
сячи километров отсюда живем... 

Потом, в Ленинграде, Вы показали мне 
пачку писем. И каждое по-своему волно- 
вало. 

«Я, Чеберяко Иван Анисимович, быв- 
ший рядовой водитель 390-го отдельного 
автобатальона, пользуясь случаем, выра- 
жаю искреннее уважение и сердечную 
благодарность моим дорогим друзьям- 
однополчанам — комсоргу роты Ляпка- 
ло Михаилу, водителям Сердюку Васи- 
лию, Твердохлебу Максиму...» 

Это письмо человека, которого тоже 
искали почти тридцать лет. Считали уже, 
что и в живых его нет. И вдруг — на- 
шелся! 

Запомнились мне и другие письма. От 
Ваших учеников, выпускников 2-го город- 
ского автомотоклуба ДОСААФ, где Вы 
обучаете будущих воинов нелегкой шо- 
ферской профессии. 

Письма разные. И говорят они о мно- 
гом. 

«Я хорошо помню, как сначала учил- 
ся в другой группе. За то, что прогули- 
вал, меня хотели исключить из школы, а 
Вы взяли к себе...», — так писал воен- 
ный водитель тягача Николай Конд- 
ратьев. 

Еще одно — от бывшего ученика Ни- 
колая Чернова: 


«Нашел я в окружной газете Вашу фа- 
милию. Прочитал, что она среди других 
навечно вписана в летопись Дороги жиз- 
ни. Высылаю эту вырезку». 

Однажды я побывал на Ваших заняти- 
ях. И знаете, чем больше всего они мне 
запомнились? Тем, что преподаватель и 
его ученики понимали друг друга с по- 
луслова, их отношения были самые что 
ни на есть простые, как говорят, сер- 
дечные. «Два поколения — отцы и де- 
ти, — подумалось мне. — Да, эстафету 
свою отцы передают в надежные руки. 
Иначе и не может быть. Ведь молодое 
поколение воспитывается на самых луч- 
ших традициях своих отцов и дедов». 

Многие из Ваших тогдашних воспитан- 
ников нынче служат в Советской Армии. 
Более тысячи водителей подготовили Вы 
за годы своей гражданской службы. 

Позвольте же закончить это письмо 
словами из одной замечательной песни: 

У каждого своя дорога жизни. 

Как ты пройдешь, моя дорога 

жизни? 

Поверь, не жду я легкого пути. 

Но если трудно будет мне идти, 

Я вспомню комиссара 

продотряда. 

Водителя ледовой автострады 

И жизнь свою отдам я, если 

надо. 

Во имя жизни, всем смертям 

назло! 

Эти строки будто бы о Вас, о таких 
как Вы, ветеранах войны, и написаны, 
Михаил Васильевич. 

С уважением В. Юрасов 

г. Ленинград 

Из материалов, присланных 
на конкурс «В труде и в бою» 
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Очередной маршрут экспедиции при- 
вел нас на берега Волги, в город Куйбы- 
шев. И не к одному герою, как это бы- 
ло в предыдущих поездках, а в большой 
коллектив людей разных поколений, су- 
деб, характеров — в Средне-Волжское 
транспортное управление. Выбор пал на 
него не случайно. Это объединение из- 
вестно в стране передовыми формами и 
методами труда, успехами в выполне- 
нии государственных планов. Здесь од- 
ними из первых стали применять на мас- 
совых перевозках тяжеловесные авто- 
поезда, получившие ныне широкое рас- 
пространение. Средне-Волжские авто- 
транспортники внедрили на своих пред- 
приятиях современные технологические 
линии технического обслуживания ав- 
томобилей, перевозки промышленных и 
сельскохозяйственных грузов по рацио- 
нальным маршрутам. 

Да, кроме всего прочего, само По- 
волжье обладает необычайной притяга- 
тельной силой. Край славных революци- 
онных, боевых и трудовых традиций, ги- 
гантских новостроек. Кто не знает Куй- 
бышевскую ГЭС имени В. И. Ленина, но- 
вокуйбышевский химкомбинат, завод 
«Волгоцемтяжмаш», выросшие на наших 
глазах город Тольятти и автозавод-ги- 
гант ВАЗІ.. И ко всему этому авто- 
транспортники имеют непосредственное 
отношение. 

Направляясь в Куйбышев, мы многое 
знали и о людях Средне-Волжского уп- 
равления. Хотелось рассказать нашим 
читателям, как трудятся здесь ветераны- 
фронтовики, продолжатели их дела — 
молодые водители, как встречают они 
30-летие великой Победы. 

Гостеприимные волжане сердечно 
приняли нашу экспедицию и поддер- 
жали предложение организовать встре- 
чу водителей разных поколений. Руко- 
водство транспортного управления, об- 
ластной комитет ВЛКСМ, обком проф- 
союза, обком ДОСААФ много сделали 
для подготовки этой встречи. 

За сутки до начала встречи. 

Водитель Герой Социалистического 
Труда Семен Иванович Ушмудин. 

Водитель Герой Советского Союза Фи- 
пипп Дмитриевич Разин. 

В воспоминаниях ветеранов оживает 
легендарный ЗИС — 5 — автомобиль, про- 
шедший самые трудные дороги войны. 


...Большой зал 1-го пассажирского ав- 
топредприятия г. Куйбышева заполнен 
до отказа. Около четырехсот человек 
собралось сюда. Среди них и молодые. 
Мы видим здесь комсомольцев авто- 
транспортных предприятий области, вои- 
нов-автомобилистов — отличников бое- 
вой и политической подготовки, а рядом 
с ними курсантов автошколы оборонно- 
го Общества, которым скоро предстоит 
стать в строй. В зале и на сцене люди, 
посвятившие себя одному делу — не- 
легкому шоферскому труду. 

Встречи с героями войны, героями 
труда, с молодыми водителями — не 
столь уж редкое для редакции меро- 
приятие. Но что-то не припомним, чтобы 
в одном зале сразу собиралось столь- 
ко представителей всех поколений ав- 
томобилистов. Уложить впечатления 
об этой встрече (она длилась более 
трех часов!) в ставшие уже привычными 
для экспедиции рамки путевого очерка 
мы оказались не в силах — слишком ве- 
лик материал. И потому решили рас- 
сказать об услышанном и увиденном ус- 
тами тех, кто выступал, делился воспо- 
минаниями. В этом нам помогла стено- 
грамма, которую мы снабдили неболь- 
шими отступлениями. 

Разговор начал Сергей Петрович ПИ- 
САРЕВ. За его плечами — большой бое- 
вой и трудовой путь. Еще до войны на- 
чал он работать комбайнером. С сорок 
второго на фронте. Дошел до Австрии, 
был трижды ранен. Вернувшись с вой- 
ны, работал, учился. Заведовал мастер- 
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Автопоезда — слава и гордость Сред- 
не^Волжского управления. 

На переднем плане Герой Соввтс»гого ^ 
Союза начальник отряда автоколонны 
Сергей Филиппович Зинченко (справа) ^ 
и Виктор Михайлович Захватов. 

Солдаты слушают солдата... 




ПОКОЛЕНИЙ 


Фото в. Князева 


сними, был главным инженером, началь- 
ником автоколонны, главным инженером 
Средне-Волжского управления. А с 
1972 года возглавляет его. К боевым на- 
градам прибавились два ордена Трудо- 
вого Красного Знамени. 

— В этом зале, — сказал он, — при- 
сутствуют лишь немногие из тех, кто 
имел право быть приглашенным. 
Здесь — достойные из достойных. 

Сергей Петрович обвел взглядом сце- 
ну, где заняли места фронтовики, вете- 
раны труда, и продолжал: 

— О каждом из этих людей можно 
сказать много прекрасных слов, мож- 
но писать книги. Всего же в нашем уп- 
равлении работает более двух с полови- 
ной тысяч человек, отмеченных военны- 
ми наградами. И потому сейчас, в канун 
большого всенародного праздника, мы 
вправе говорить не только о подвигах 
отдельных людей, но и о подвиге куйбы- 
шевских автомобилистов в целом. При- 
веду лишь несколько примеров. 

Кто не помнит слов объявления, до- 
шедших до нас с времен гражданской 
войны: «Райком закрыт. Все ушли на 
фронті». На одной ноте с ними звучат 
строки, написанные в 1941 году: «Сыз- 
ранская автобаза № 70... расформирова- 
на в связи с отправкой на фронт всех 
автомобилей вместе с водителями». 
Знаем мы и то, как сражались наши шо- 
феры. Бесстрашным разведчиком про- 
шел всю войну кавалер двух орденов 
Славы и ордена Красной Звезды, ныне 
передовой водитель сызранского грузо- 



вого автопредприятия № 1527 Василий 
Иванович Артюхин. Всю войну, от пер- 
вого до последнего дня, прошел на сво- 
ем автомобиле Андрей Филиппович 
Зольников. Именно прошел — осторож- 
но, бережно — ведь он возил раненых 
воинов. Среди нас сидит Герой Совет- 
ского Союза, бывший солдат, а ныне 
шофер чапаевского АТП Филипп Дмит- 
риевич Разин. Это он, волжанин, пере- 
плыл реку и из-под носа у немцев увел 
понтон, обеспечил форсирование вод- 
ной преграды в тот момент, когда фа- 
шисты меньше всего этого ожидали. 

А вот Виктор Михайлович Захватов — 
военный шофер. От рядового солдата 
до подполковника — таков его путь. Три 
ордена Отечественной войны, орден 
Кутузова, медали. На войну он уходил из 
одной нашей автобазы. Сюда же и 
вернулся после Победы. 

Перечень таких имен можно продол- 
жать. и продолжать, потому что каждый 
солдат достоин того, чтобы о нем было 
сказано доброе слово. Но и те, кого ос- 
тавляли в тылу, кто своим ежедневным, 
ежечасным трудом тоже ковал здесь 
Победу, заслуживают такого же слова. 
Кто не знает у нас шофера куйбь!шев- 
ского автотранспортного комбината № 2, 
ныне Героя Социалистического Труда, 
Порфирия Даниловича Теплякова или 
патриарха куйбышевских автомобилис- 
тов, водителя с 1915 года, Иосифа Сте- 
пановича Мардаля. На разбитых вконец 
машинах, без сна и отдыха, в холод и 
зной они возили зерно, металл, топли- 
во — все, без чего не могли работать 
заводы, фабрики. Недосыпая и недое- 
дая, они еще отдавали большую часть 
своего заработка на нужды защиты Ро- 
дины. За счет таких средств были по- 
строены танковые колонны, эскадрильи 
самолетов «Валериан Куйбышев» и «Куй- 
бышевский комсомолец». Эту постоян- 
ную поддержку тыла не могли не чув- 
ствовать те, кто лицом к лицу сражался 
с врагом... 

Слово берет шофер автоколонны 
№ 1171 Александр Дмитриевич ПЕТРУ- 
ШИН. 

— В годы войны воевал я и на Ора- 
ниенбаумском пятачке, и на ледовой 
Дороге жизни. Здесь эта связь тыла 
и фронта особенно была видна. И ответ- 
ственность за нее напрямую лежала на 


нас, военных шоферах. Мы понимали, 
чувствовали, что каждый рейс в осаж- 
денный город — это спасенные жизни, 
каждый рейс — это удар по врагу, каж- 
дый рейс — это шаг к победе. И ладож- 
ский «мост» действовал даже тогда, ког- 
да это казалось невозможным. На нас 
пикировали фашистские стервятники, во- 
да заливала лед и скрывала полыньи, 
на наших глазах тонули машины товари- 
щей. Пурга заметала дорогу, и мы дви- 
гались ощупью, от вешки к вешке. Но 
какой бы ни была обстановка, шоферы 
снова и снова выезжали на лед. Два, три 
рейса в сутки, невзирая на усталость, на 
опасность. Мы старались, чтобы каждая 
буханка хлеба, каждый снаряд были до- 
ставлены вовремя. 

Выступает Герой Советского Союза 
Сергей Филиппович ЗИНЧЕНКО. Человек 
с завидной боевой биографией: сол- 
дат — пулеметчик, разведчик, командир 
танковой роты. Ныне начальник отряда 
автоколонны. 

— Помню, зимой сорок первого мы 
обороняли подмосковное село. В бою 
погиб мой друг, я был ранен. Но враг 
не прошел — подоспели товарищи. 
Взаимовыручка, готовность пожертво- 
вать собой ради победы — вот что по- 
могло в бою. 

Вспоминаю такой эпизод. Война при- 
ближалась к концу. Наши танкисты вели 
ожесточенный бой у самого рейхстага, 
фашисты бешено сопротивлялись. Вдруг 
узнаю, что пропал один наш молодой 
лейтенант. Воинский закон известен: сам 
погибай, а товарища выручай. И я отпра- 
вил два танка на поиски. Смотрю — по 
другой стороне улицы две фигуры в бе- 
лых халатах, вроде бы — женщины, ве- 
дут третью, в таком же халате, но по- 
дозрительно крупную. Война научила 
нас всему. Приняв все меры предосто- 
рожности, я приблизился к ним и, как 
обычно, крикнул: «Стой! Руки...» Да 
осекся... Оказывается, две немецкие ан- 
тифашистки вывели нашего друга из- 
под огня и теперь помогали добраться 
до своих. 

Сергей Филиппович рассказал и о том, 
как его танкисты захватили аэродром с 
заправленными, готовыми к вылету 
тридцатью фашистскими самолетами, 
как он сам, находясь в разведке, нащу- 
пал проход в минном поле, провел че- 
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и снова в рейс... 

Фото А. Лехмуса 

рез него танки и завязал бой на той сто- 
роне городка, где противник нас не 
ждал. А закончил такими словами: 

— Много раз я убеждался: выходит 
победителем тот, кто отлично знает ору- 
жие, технику, кто закален морально и 
физически. Говорю это для вас, моло- 
дые, сидящие в зале. Овладевайте техни- 
кой, готовьтесь к защите Родины. Это 
очень важная ваша жизненная задача. 

Перед собравшимися поднимается че- 
ловек, которого знает каждый в обла- 
сти, — Герой Социалистического Труда 
кавалер двух орденов Ленина делегат 
XXIII съезда КПСС шофер автоколонны 
№ 1171 Семен Иванович УШМУДИН. 

— Тут всё выступали люди, принимав- 
шие участие в боях, — сказал Семен 
Иванович. — Мне же к началу войны ис- 
полнилось только двенадцать. В те годы 
мы взрослели быстро. В сорок третьем 
я сел уже за руль, водил ГАЗ — АА. Ох, 
нелегко это было, но не жаловался. 
Понимал: мы на селе — самые «мужи- 
ки». Особенно выкладывались в страд- 
ную пору. Старались вывезти с полей 
урожай до последнего зернышка. Тогда, 
наверное, и зародилось во мне то ува- 
жение к хлебу, которое и сейчас не ос- 
лабевает. Но знаний было мало, ста- 
ренькие машины то и дело отказывали. 
Порой доходило дело до курьезов. Все, 
кто здесь находятся, наверно, были на 
уборочной и знают Больше-Глушицкую 
степь. Как-то раз в этом безлюдье у ме- 
ня заглох двигатель. Стал заводить — 
ничего не получается, аккумулятор 
«сел». Что делать? Загоревал. И вдруг 
слышу — трактор где-то рядом, в поле. 

Я аккумулятор в мешок, на спину — и 
туда, на звук мотора. Подхожу. А за ру- 
лем — такой же, как я, пацан. Кумекали 
мы с ним долго, но все-таки батарею 
подсоединили, зарядили, и поволок я ее 
обратно. Добрался до машины, завел 
двигатель, поехал. Жарко, пот с меня в 
три ручья, даже кожу щиплет — но еду 
счастливый и гордый. Приехал на ток, 
вьілез из машины... А девчата на меня 
посмотрели — да так и ахнули: «Сенька, 
что с тобой?» Оказывается, пока я на 
спине аккумулятор тащил, часть электро- 
лита пролилась. Ну и, понятное дело, ру- 
башка — в клочья, штаны только на вере- 
вочке удержались... А на спине белое 
пятно лет до двадцати не сходило... 

Потом, конечно, пришел опыт, появи- 
лись навыки. Только никак не мог я 
смириться с тем, что уезжаю с тока с 
полным кузовом, а зерно не убывает: 
«Как бы его побольше увозить за один 
рейс?»... 

Эта мысль не давала покоя не только 
Ушмудину. Над этим думал и шофер ав- 
токомбината № 2 Порфирий Тепляков. 
И потому совсем не удивительно, что 
оба пришли они к решению ездить с 
прицепом. 

По-разному воспринимали их первые 
попытки шоферы. Одни скептически (не 
потянет машина, сядешь в грязь — ни- 
каким трактором не выдернут!), другие с 
явным неодобрением (в передовики ле- 
зут, славы захотелось — а нам потом 
расхлебывайі). Но коммунисты, лучшие 
водители, комсомольцы с интересом от- 
неслись к новому делу. И вскоре авто- 
мобили «с хвостами» пошли в рейсы. И 
родилось слово «автопоезд». 

В свой первый рейс в уборочную 
1956 года Семен Ушмудин перевез на 


автомобиле с двумя прицепами 10 600 
килограммов зерна — он помнит эту 
цифру до сих пор. Какой же переполох 
тогда поднялся на току! Даже за лопату 
пришлось самому браться: не справля- 
лись кидать зерно сразу в три кузова. 
Пришлось срочно переделывать ве- 
сы — не могли они принять этот гигант- 
ский груз. 

В 1956 году автопоезда исчислялись 
единицами. Сейчас их только в Средне- 
Волжском управлении свыше 2 тысяч. В 
те далекие годы десять тонн за рейс бы- 
ло чуть ли не подвигом. А сейчас Ушму- 
дин изо дня в день водит «Урал» с дву- 
мя прицепами, перевозит за каждый 
рейс по 30 — 35 тонн, и это никого не 
удивляет. 

Вот какие они — шоферы старшего 
поколения Средне-Волжского транс- 
портного управления. Среди них и де- 
легат XXIV съезда КПСС шофер автоко- 
лонны № 1172 Виктор Иванович Феокти- 
стов, и его коллега водитель-тяжеловес- 
ник Лео Леопольдович Мартын, и уже 
названный нами Василий Иванович Ар- 
тюхин, и Николай Михайлович Алексеев, 
и Иван Степанович Козлов, и многие, 
многие другие. Это о них сказал ми- 
нистр автомобильного транспорта 
РСФСР Е. Г. Трубицын: «Работу куйбы- 
шевских автотранспортников характери- 
зуют прежде всего технический про- 
гресс, научная организация труда, мас- 
совое применение автопоездов, широ- 
кое распространение передовых мето- 
дов...» 

Время, однако, неумолимо. Те же Фе- 
октистов, Ушмудин и их товарищи, еще 
вчера такие молодые, сегодня считают- 
ся ветеранами. В хозяйства приходят 
молодые шоферы — вчерашние солда- 
ты. Как трудятся они? Готовы ли продол- 
жить те добрые традиции, которыми так 
богат коллектив куйбышевцев? 

Ответ на эти вопросы дал бригадир 
комсомольско-молодежной бригады 

водитель 3-й автоколонны первого пас- 
сажирского комбината секретарь комсо- 
мольской организации Михаил ОСМА- 

нин. 

— Сегодня, — сказал он, — мы рады 
доложить ветеранам войны и труда, что 
государственный план четвертого года 
пятилетки молодежная 3-я автоколонна 
выполнила к 10 ноября 1974 года. В те- 
чение года мы пять раз завоевывали 
призовые места, в результате и общее 
первое место было присуждено нам. 

Сегодня, в дни подготовки к 30-летию 
Победы, для нас, комсомольцев семи- 
десятых годов, особенно ценно и доро- 


го все, что связано с боевой и трудовой 
славой наших старших товарищей. Мы 
благодарны вам, уважаемые ветераны, 
за ваши дела, за вашу стойкость и му- 
жество. Мы чтим всех — и тех, кто тру- 
дится рядом с нами, учит нас, и тех, 
кто не вернулся с фронтов войны. На- 
вечно зачислены в коллектив куйбы- 
шевского пассажирского автотранспорт- 
ного комбината № 1 военные шоферы 
Иван Максимович Брусянцев, Константин 
Петрович Анисимов, Михаил Петрович 
Худяков и другие. Молодежный коллек- 
тив 3-й автоколонны заносит ^ свои 
списки Михаила Ивановича Трусова и 
Александра Ивановича Веденеева, пав- 
ших на фронте, и обязуется выполнить 
план четырех месяцев в честь Праздни- 
ка Победы к 25 апреля, а годовой план 
к 8 декабря — дню рождения самарско- 
го комсомола. Мы объявляем день 9 мая 
днем работы «За того парня» и призы- 
ваем всю молодежь нашего управления 
поддержать это предложение... 

Говорит молодой смуглый солдат. Во- 
енный шофер, отличник боевой и поли- 
тической подготовки рядовой Борис ЗА- 
КИРОВ рассказывает, как военные води- 
тели совершенствуют свое мастерство, 
как добиваются успехов. 

— Мы заверяем ветеранов армии и 
труда, — заканчивает он выступление, — 
что военные водители и впредь будут 
свято хранить и приумножать фронтовые 
традиции, бдительно стоять на страже 
мирного труда советского народа. 

Его слова подхватывает курсант авто- 
школы ДОСААФ Анатолий БЕЛКИН; 

— Мы обещаем хранить традиции со- 
ветского народа, быть достойным попол- 
нением для Вооруженных Сил, настой- 
чиво овладевать основами военного де- 
ла и специальностью водителя автомо- 
биля... 

Смотрим на этих молодых парней, 
слышим их искреннюю речь и думаем о 
том, что у ветеранов выросла достойная 
смена, что руль автомобиля переходит в 
надежные, крепкие руки. И как бы в 
подтверждение этого заведующий отде- 
лом рабочей и сельской молодежи об- 
кома комсомола Леонид ИВАЩЕНКО 
объявляет постановление бюро обкома: 
вручить троим молодым шоферам — 
Валерию Давыдову, Виктору Чиркову и 
Николаю Нестерову — серебряные зна- 
ки ЦК ВЛКСМ «Молодой гвардеец пяти- 
летки». 

Б. ДЕМЧЕНКО, 
В. СТАРЧЕВСКИЙ, 
спецкоры «За рулем» 

г. Куйбышев 
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ГОРЬКОВСКИЙ 
АВТОМОБИЛЬНЫЙ ЗАВОД 

Государственный Комитет Обороны по- 
ставил пѳрѳд горьковчанами задачу, не 
прекращая выпуска грузовых автомоби- 
лей, давать фронту машины специально- 
го назначения, а также вооружение и 
боеприпасы. Коллектив в короткий срок 
перестроил работу предприятия на во- 
енный лад. В рекордно короткие сроки 
конструкторы и технологи создавали об- 
разцы новой техники, разрабатывали 
технологию ее производства. В 1941 го- 
ду было выпущено грузовиков ГАЗ — ММ 
больше, чем в довоенном 1940-м. 

«Все для фронта — все для побе- 
ды!» — этому лозунгу в годы войны бы- 
ла подчинена вся деятельность пред- 
приятия. Гитлеровцы не раз пытались 
разрушить завод, сбрасывая на цехи сот- 
ни фугасных и зажигательных бомб. 
Только с 4 июня по 5 июля 1943 года 
фашистская авиация совершила 25 нале- 
тов на ГАЗ. Эти испытания еще сильнее 
сплотили и закалили коллектив автомо- 
билестроителей. Благодаря героизму 
людей за 100 дней был вьіполнен такой 
объем восстановительных работ, для 
проведения которых в обычное время 
потребовалось бы не менее года. Госу- 
дарстве.чный Комитет Обороны прини- 
мал срочные меры по восстановлению 
поврежденных цехов завода. На помощь 
прибыли рабочие из Москвы, Сибири, с 
Урала. В работах, которые шли круглые 
сутки, участвовало 35 тысяч человек. Ав- 
томобилестроители трудились в эти дни 
по 18 — 19 часов в сутки. Ни разруше- 
ния, ни жертвы не остановили работу 
завода. 

Правител ьство высоко оценило само- 
отверженный труд горьковских автомо- 
билестроителей. Завод был награжден 
орденом Ленина, орденом Красного 
Знамени и орденом Отечественной вой- 
ны I степени. Более 800 работников удо- 
стоены орденов и медалей. Во Всесоюз- 
ном социалистическом соревновании за- 
воду 33 раза присуждалось первенство 
и переходящее Красное знамя Государ- 
ственного Комитета Обороны. 

зис 

10 октября 1941 года, когда враг 
вплотную подошел к столице, Государ- 
ственный Комитет Обороны принял ре- 
шение срочно перебазировать в глубокий 
тыл промышленные предприятия Моск- 
вы. Через пять дней ЗИС получил приказ 
эвакуироваться, и 15 декабря в 19 часов 
на нем прекратилось производство авто- 


мобилей. Оборудование цехов, оснастка, 
станки, материалы и люди были направ- 
лены в Ульяновск, Миасс, Шадринск, Че- 
лябинск — всего 7708 вагонов и плат- 
форм с 12 800 единицами оборудования. 

Оставшаяся в Москве часть пред- 
приятия не бездействовала. Там был ор- 
ганизован выпуск мин и снарядов, сол- 
датских шлемов и саперных лопат, ав- 
томатов и минометов. 

Когда враг был отброшен от столицы, 
ЗИС возобновил производство автомо- 
билей. С июня 1942 года с конвейера 
вновь стали сходить трехтонки, прав- 
да уже в упрощенном варианте военно- 
.о времени — модель ЗИС — 5В, а в сен- 
тябре была освоена новая машина — 
полугусеничный ЗИС — 42. Первая пар- 
тия этих машин сразу же поступила на 
Сталинградский фронт. 

В это время завод в Москве не изго- 
товлял двигателей, а получал их из Ми- 
асса. А в июле 1943 года было восста- 
новлено и моторное производство. Су- 
точный выпуск грузовиков к концу года 
возрос до 150. 

В ноябре 1944 года завод отмечал 
20-летие со дня постройки первого гру- 
зови’.а. За эти годы он дал стране 513 
тысяч машин, и во время Великой Оте- 
чественной войны не было дивизии, пол- 
ка, где не работали бы ЗИС — 5. За 1944-й 
год завод изготовил 34 тысячи автомо- 
билей и 32 тысячи двигателей, а всего 
за период войны из его ворот вышло 
100 тысяч грузовиков. 

Заслуги предприятия были высоко оце- 
нены страной. 3 июня 1942 года за об- 
разцовое выполнение заданий прави- 
тельства по выпуску оборонной продук- 
ции ЗИС награжден орденом Ленина, а 
28 октября 1944 года — орденом Трудо- 
вого Красного Знамени. 

имз 

Перед самым началом Великой Отече- 
ственной войны в Москве на бывшем ве- 
лозаводе развернуто производство тя- 
желых мотоциклов М — 72 с коляской. 
Эти машины тогда были нужны для 
Красной Армии, и их выпуску придава- 
лось большое значение. 

В октябре 1941 года московский вело- 
завод перебазировали на Урал, в г. Ир- 
бит, где в сжатые сроки было восста- 
новлено производство мотоциклов. Су- 
ровой сибирской зимой в неприспособ- 
ленных помещениях, а то и просто под 
открытым небом сразу же начали сбор- 
ку необходимых фронту мотоциклов 
М — 72 из привезенных деталей. Уже 
к 25 февраля 1942 года на фронт ушли 
первые уральские М — 72, а до конца го- 
да из ворот ИМЗ — ирбитского мото- 
циклетного завода — вышло уже 1587 
машин. В 1943 году выпуск возрос до 
2278 штук, а в 1944 году — составил 
3100 мотоциклов. Эти двухцилиндровые 
четырехтактные машины с коляской ис- 
пользовались в частях. Многие фрон- 
товики ныне с благодарностью вспоми- 
нают надежные, неприхотливые машины, 
верно послужившие им. За самоотвер- 
женный труд в годы войны 205 
рабочих и служащих завода награжде- 
ны орденами. 

Знаменательно, что накануне 30-летия 
Победы на ирбитском заводе был со- 
бран миллионный мотоцикл «Урал». 

«КРАСНОЕ СОРМОВО» 

Трудящиеся города Горького внесли 
достойный вклад в победу над врагом. 

На заводе «Красное Сормово», вы- 


пускавшем в годы войньі знаменитые 
танки Т — 34, рабочие трудились без вы- 
ходных, по 12 — 14 часов подряд в сутки. 
Люди добровольно подчинили себя су- 
ровым законам фронта: «Не выполнив 
задания, из цеха не уходить!» Среди 
танкостроителей развернулось массовое 
движение двухсотниксв: сто процентов 
нормы за себя и сто — за товарища, 
ушедшего на фронт. 

Сормовичи успешно выполняли ответ- 
ственные задания партии и правительст- 
ва по производству танков. В 1942 году, 
когда фронту особенно были нужны 
мощные боевые машины, завод утроил 
выпуск продукции по сравнению с 1941 
годом. Его «тридцатьчетверки» успешно 
громили врага, о чем свидетельствует 
танк № 422, установленный на постамен- 
те во дворе завода. Этот Т — 34 одним 
из первых ворвался в Берлин. 

За перевыполнение планов и произ- 
водство нового оружия 21 января 1943 
года правительство наградило завод 
«Красное Сормово» орденолл Ленина. 
Большая группа работников предприя- 
тия была удостоена орденов и медалей. 

стз 

Вскоре после начала войны в связи с 
эвакуацией харьковского тракторного 
завода основная тяжесть производства 
танков Т — 34 легла на сталинградский 
тракторный завод. Вплоть до сентября 
1942 года СТЗ оставался головным пред- 
приятием танковой промышленности 
страны, выпуская до 40 процентов сред- 
них танков Т — 34. 8 февраля 1942 года за 
образцовое выполнение заданий прави- 
тельства по производству танков и мо- 
торов к ним ордена Ленина тракторный 
завод имени Ф. Э. Дзержинского на- 
гражден орденом Трудового Красного 
Знамени. 

Гитлеровцы понимали, какую важную 
роль играл СТЗ в снабжении фронта 
боевой техникой, и постоянно предпри- 
нимали попытки вывести завод из строя. 
Но даже более чем трехчасовой масси- 
рованный налет бомбардировщиков в 
ночь с 22 на 23 апреля 1942 года не при- 
остановил потока «тридцатьчетверок». 

В самые тяжелые дни августа 1942 го- 
да, когда противник начал штурм горо- 
да, коллектив СТЗ взял на себя повы- 
шенные обязательства и выпустил 390 
танков. И только когда бои завязались в 
нескольких километрах от завода, нача- 
лась его эвакуация в Сибирь. 

«Урал ЗИС» 

30 ноября 1941 года Государственный 
Комитет Обороны принял решение о 
строительстве на Урале, в Миассе, авто- 
мобильного завода. 10 декабря была вы- 
делена строительная площадка для со- 
оружения нового предприятия, и в это 
же время начали прибывать люди и обо- 
рудование, эвакуированные из Москвы, с 
ЗИСа (2650 вагонов и платформ со стан- 
ками, оснасткой, материалами). Строи- 
тельные работы шли круглые сутки, и 
уже в середине февраля 1942 года авто- 
заводцы приступили к монтажу оборудо- 
вания. А первого мая Ѵ942 года с кон- 
вейера сошел первый двигатель для 
трехтонки, окрашенный в зеленый, за- 
щитный цвет, цвет войны. 

За 1942 год «Урал ЗИС» (так стал на- 
зываться завод) дал фронту 9303 двига- 
теля и 15 375 коробок передач для гру- 
зовиков ЗИС — 5. В июле 1944 года с кон- 
вейера начали сходить и автомобили — 
трехтонные ЗИС — 5В. 


3. «За рулем •> .М- 5 
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П. Н. Анощенко. Фото, сделанное 
К. М. Симоновым и опубликованное в 
«Красной звезде^ вместе с очерком. 



детстве она должно быть била 
мальчишек и верховодила на 
своей улице. Не потому, что бы- 
ла сильнее, а потому, что была 


храбрее 

Такой осталась и сейчас. Она ездит на 
своей старенькой полуторке там, где не 
всегда рискуют ездить мужчины. 


Она была мотористом на соляном про- 
мысле, но 23 июня ее вызвал директор и 
сказал: 


— Паша, ребята пошли в армию, тебе 
придется работать по утрам на моторе, 
а по вечерам ездить на полуторке. Смо- 
жешь? 


— Смогу, — коротко сказала она... 

Через два с половиной месяца война 
подошла вплотную к соляному 
промыслу. По ночам где-то ближе за ре- 
кой громыхали пушки. 

Однажды на промысел приехал комис- 
сар полка и сказал, что ему нужна ма- 
шина. 

— Машина есть, товарищ комиссар, — 
сказал директор. — Но, понимаете, тут 
одна загвоздка. У меня шофер... — Но 
Паша не дала ему договорить, это была 
у нее вечная привычка, еще с детства — 
не давать договаривать старшим. 

— Товарищ комиссар, — заговорила 
она быстро, быстро, так, чтобы дирек- 
тор не успел вставить слово. — Това- 
рищ комиссар, я уже три месяца вожу 
машину, а если я в платочке, то вы же 
меня переобмундируете, а, товарищ ко- 
миссар? 

Но переобмундировать ее так и не ус- 
пели. Она села за руль и уехала с соля- 
ного промысла в полк вместе с комисса- 
ром. И наступили дни и ночи, среди ко- 
торых никак нельзя было выбрать час, 
чтобы съездить в тыл и подобрать себе 
подходящую форму. 

Так мы и встретили Пашу на передо- 
вых позициях в старом синеньком, под 
цвет глаз, платьице и в лихо по-казачьи 
сбитой на затылке косынке. 

Все было по-прежнему, как на соля- 
ном промысле. Та же машина, то же 
платье, только в кабине рядом с Пашей 
стояла не по росту винтовка. 

Мы сели с Пашей в грузовик и, проби- 
раясь по кочковатой, перерезанной рва- 
ми и затянутой проволокой земле, по- 
ехали на передний край. Через два ки- 
лометра немцы начали стрелять. Теперь 
это был не тот далекий орудийный гул, 
который Паша слышала по ночам у себя 
на соляном промысле. Это теперь было 
совсем близко слышно и главное видно. 
То слева, то справа впереди машины раз- 
давался резкий воющии звук и подни- 
мался черный столб земли и дыма. 

В следующую минуіу мина разорва- 
лась совсем близко, машина затормози- 
ла: сидевший в кузове политрук пере- 
гнулся через борт и, улыбнувшись, взял 
Пашу за руку. 

— Что вы? 

— Пробую, как у вас пульс. Нет, как 
будто ничего, в порядке, — сказал по- 
литрук. 
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Вряд ли будет преувеличением, если мы скажем, что добрую половину своей 
фронтовой жизни военный корреспондент — прозаик, поэт, драматург Константин 
Симонов провел рядом с водителем. На «эмке» драной и стареньком «пикапчи- 
ке», на «газикел-полуторке и ЗИС — 5 ради нескольких строчек в газете продирался 
он и разведчикам на передовую, мчался к артиллеристам и летчикам, танкистам и 
саперам — часто под бомбежкой с воздуха, артиллерийским, минометным и ружей- 
ным огнем. Потому-то с такой сердечной теплотой он отзывается в своей новой 
книге — дневнике «Разные дни войны» о шоферах — Павле Боровкове, Михаиле 

ДЕВѴШКА 



Паша вместо ответа на секунду взяла 
его руку. 

— У вас тоже как будто ничего, — 
сказала она задорно. Несмотря на серь- 
езность положения, все невольно за- 
смеялись. 

Мины все гуще ложились впереди ма- 
шины, дальше начиналось открытое 
поле. Мы оставили Пашу с ее машиной 
в перелеске за домиком и пошли пеш- 
ком. 

— А может и дальше поедем? — кри- 
кнула она вдогонку. 

— Дальше нельзя, Паша. 

Она недовольно пожала плечами. 

Мы были уже в каком-нибудь километ- 
ре от немцев. С того берега реки от вре- 
мени до времени короткими очередями 
строчили немецкие пулеметы. 

— Хорошо бы сюда поближе полковые 
минометы, — сказал комиссар полка. 

Кто-то ответил ему, что распоряжение 
уже отдано, но придется подождать, ло- 
шадей побило, и минометы тащут на ру- 
ках. 

И вдруг, словно опровергая эти слова, 
сзади из-за рощицы, той, где мы остави- 
ли Пашу, выскочила полуторка. Она про- 
летела сзади нас и свернула налево за 
бугор. В кабине мелькнула белая косын- 
ка, сзади на буксире за машиной, под- 
прыгивая на кочках, ехал миномет со 
снарядными ящиками. 

Это было так неожиданно, что немцы 
не успели пристреляться, и серия мин 
обрушилась далеко позади проскочив- 
шей по полю машины. Через несколько 
минут машина так же мгновенно про- 
мелькнула обратно. По ходу сообщения к 
нам добрался командир роты. 

— Установили миномет, — сказал 
он, — дивчина шофер увидела, как ре- 
бята его тащут, и говорит, давайте под- 
везу, ну вот и подвезла, молодец! 

Машина мелькала сзади нас еще не- 
сколько раз. Она подвезла почти и са- 
мым окопам сначала ящики с минами, 
потом группу бойцов. 

Когда через несколько часов мы вер- 
нулись в рощицу, машины там не было. 
Мы оглянулись, ища ее глазами. Вдруг 
раздался короткий гудок и из-за де- 
ревьев выскочила машина. Паша резко 
затормозила и, спрыгнув почти на ходу, 
подбежала к нам. 

— Все хорошо, не попали в вас? А то 
я боялась, вдруг попадут, — говорила 
она сразу, запыхавшись, без запинки, — 
а где политрук? С вами был, его не ра- 
нило? 

Мы объяснили ей, что политрук остал- 
ся в окопах. Она на секунду останови- 
лась, пересчитывая нас глазами. Потом 
облегченно вздохнула, очевидно, по ее 
подсчетам, все сегодняшние пассажиры 
были живы и здоровы. 

— А где же вы были, Паша? Вам же 
приказано было, чтобы ждали тут. 

— Я? Тут один подошел, там налево 
впереди раненые есть, я вот сейчас взя- 
ла и поехала, только меня не пустили; 
выехала в поле, и не пустили, говорят, 
стреляют, потом, когда стемнеет, тогда 
и вывезешь. Но я все-таки постояла в 
поле, смотрела долго, долго, куда потом 
ехать, чтобы скорей их взять. Я не буду 


ждать, когда совсем стемнеет, только 
пусть будет чуть-чуть темно, я поеду. Я 
быстро их привезу, я все сейчас разгля- 
дела, куда ехать. А вы что, сейчас уез- 
жаете? — добавила она. 

— Да. 

— Я вас сейчас отвезу, а потом вер- 
нусь и за ними поеду. Хорошо? 

— Хорошо, Паша, очень хорошо. 

Нам всем до одного хотелось сказать 
ей в эту минуту самое хорошее, самое 
дорогое, что людям легче жить, легче 
воевать и умирать, когда они видят ря- 
дом с собой ее, озорную девчонку из де- 
ревни Полевые Новоселки, беззаветное, 
русское женское сердце, которое даже 
не назовешь золотым, потому что ему 
нет цены. 

Паша ожесточенно крутила ручку, за- 
водя машину. Она торопилась нас отвез- 
ти. Ей хотелось попасть сюда обратно 
поскорей, когда будет еще совсем чуть- 
чуть темно. В окопах лежали и ждали ее 
раненые, которых она уже считала своей 
собственностью, которых она в своих то- 
ропливых мыслях уже давно вытащила, 
отвезла, обмыла и уложила на белые 
санитарные койки. 

Мы приехали еще раз в этот полк че- 
рез два дня. Еще издали были слышны 
частые разрывы мин. Как-то невольно 
думалось о Паше, хотелось опять уви- 
деть ее белый платочек и васильковое 
платье, услышать ее торопливую скоро- 
говорку. И в то же время боялись за 
нее, боялись, потому что на войне часто 
встречаешься для того, чтобы больше 
не увидеться. 

Но первый, кого мы увидели, была 
она. Паша стояла у своей машины ве- 
селая, растрепанная, все еще так и не 
успевшая переобмундироваться. 

— А у меня мою машину ранило. — 
сказала она вместо приветствия, — меня 
не ранили, а ее ранили. 

И Паша засунула всю свою маленькую, 
измазанную в масле пятерню в пробоину 
на капоте. 

— И еще вот тут и тут, — показывала 
она ранения своей машины, — я их тог- 
да всех отвезла, а вчера еще поехала, и 
вот попали. Но это ничего, она у меня 
все равно едет, не боится. 

Паша хозяйственно похлопала рукой 
по машине. 

— Вы опять со мной туда поедете? — 
показала она рукой на север, по направ- 
лению далеких минных разрывов. 

Командир кивнул. 

— Вот и хорошо, — сказала Паша, как 
всегда торопливо, поворачивая заводную 
ручку. 

— Не надо, не помогайте, я сама. 

Машина свернула на север и поехала 
навстречу громыхающим впереди мин- 
ным залпам. 

Бойцы стояли у дороги, провожая 
взглядами раскрашенный под осеннюю 
листву грузовик с шофером Пашей Ано- 
щенко — героиней боев за Крым. 

К. СИМОНОВ 

Южный фронт 

«Красная звезда». 1 октября 1941 г. 
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Панкове, Демьянове, с которыми в сорок первом попадал в тяжелые, порой дра- 
матические ситуации на Западном и Южном фронтах. 

Один из первых материалов, опубликованных писателем в газете «Красная 
звезда» по прибытии его в Крым осенью 1941 года, был очерк «Девушка с соля- 
ного промысла», который мы предлагаем вниманию наших читателей. А ниже пу- 
бликуем отрывок из книги лауреата Ленинской премии Константина СИМОНОВА 
«Разные дни войны» (журнал «Дружба народов», 1975, № 1), где прослеживается 
дальнейшая судьба героини очерка — шофера Паши Анощенко. 


Ростовом около реки Маныч мы попали 
в окружение. Мы разбились на малень- 
кие группы по приказу командира и на- 
чали ночами выходить из окружения. А 
днем я переодевалась в гражданскую 
одежду и добывала продукты для нашей 
группы. Шли мы Сальскими степями. 
Когда пробираться стало труднее, мне 
сказали, что мне, как будущей матери, 
лучше пробираться одной. И я пошла од- 
на. Идти было очень трудно, шла, в ос- 
новном, ночами, выбирала проселочные 
дороги, ровно месяц и десять дней. 


соляного ПРОМЫСЛА 


О блик этой дерзкой и самоотвер- 
женной «шоферки» врезался 
мне в память на долгие годы. 
Через пятнадцать лет после тех 
событий в Крыму, о которых идет речь в 
дневнике, я написал маленькую повесть 
«Пантелеев», в которой были и Арабатская 
стрелка, и погибшая рота, и не успевшая 
переобмундироваться девушка в выцвет- 
шем платье и косынке, возившая под ог- 
нем минометы, прицепив их к своей про- 
битой осколками полуторке. Именно эта 
повесть еще через десять лет помогла 
мне разыскать Пашу Анощенко. 

Однажды я нашел у себя на столе пись- 
мо, пришедшее из Керчи. В обратном ад- 
ресе была указана незнакомая фамилия, 
но с первых же строк письма стало яс- 
но, что в нем идет речь о хорошо знако- 
мых мне событиях. Вот это письмо с не- 
которыми сокращениями: 

«Обращаюсь к Вам с просьбой. Дело 
касается одной статьи, напечатанной в 
журнале «Москва» под заголовком «Рас- 
сказ Пантелеева». В этом рассказе Вы 
описали то, что происходило в Крыму, 
на Арабатской стрелке, под Геническом. 
В рассказе упоминается о девушке-шофе- 
ре, которая подвозила боеприпасы к пе- 


Корреспондент газеты «Красная звез- 
да» К. М. Си.монов у фронтовой «эмки» 
во время поездки в район боев на Кур- 
ской дуге. Июль 1943 года. 

Фото я. Халипа 



редовой. Когда я прочитала этот 
рассказ, я узнала в девушке-шофе- 
ре себя. Это было в конце сентября 
1941 года. Я была вольнонаемная — ме- 
ня брали на укрепление обороны с ма- 
шиной. Я возила снаряды на передовую 
линию из дер. Ген. Горка, где находился 
штаб, через пионерский лагерь к Гени- 
ческу. По машине немцы вели обстрел. В 
машине находились пять бойцов, снаря- 
ды, был прицеплен полковой миномет. 
Осколком снаряда ударило в капот по 
брызговику, капот отлетел, к счастью, 
мотор не задело, верх кузова машины 
был прострелен пулями. Мотор заглох. 
Бойцы ушли в окоп, а я в это время про- 
дула трубку, подающую горючее, завела 
мотор, собрала бойцов, и мы поехали 
дальше. Снаряды мы разгрузили на пе- 
редовой у домика, стоявшего в стороне 
от пионерлагеря. Обстрел продолжался, 
было прямое попадание в дом, и это 
спасло машину и снаряды... Эти собы- 
тия потом были описаны в газете под 
заголовком «Девушка с соляного про- 
мысла», помнится, за 1 октября 1941 го- 
да. Прошло много лет. Дни войны стали 
забываться, и вот однажды одна учи- 
тельница. которой я раньше рассказыва- 
ла о днях, проведенных на обороне Ге- 
ническа, принесла мне журнал с описа- 
нием этих событий. Читали рассказ всей 
семьей, затем я отослала его в Ленинград 
сыну (он там учился), а он отдал его ко- 
му-то почитать, так и затерялся. Больше 
у меня ничего не осталось, что бы напо- 
минало мне о прожитых годах войны... 
Очень хотелось бы иметь хоть одну га- 
зету военных лет с описанием этого эпи- 
зода моей жизни. Но где хранятся такие 
газеты, я не знаю. Может, Вы сможете в 
этом мне помочь? 

До свидания, с уважением к вам Колу- 
нова Прасковья Ник. Фамилия до заму- 
жества Анощенко П. Н. В газете моя фа- 
милия указывалась правильно, а в жур- 
нале нет, там было написано Горобец, 
правильно Анощенко». 

Я написал Прасковье Николаевне и 
вскоре получил ответ; 

«...Вы просите рассказать Вам о том, 
как сложилась моя жизнь-судьба после 
сентября 1941 года. Я вам опишу. 

2 ноября 1941 года по приказу коман- 
дования временно отступить мы начали 
отступать через пролив в Тамань. Я в 
это время работала на санитарной ма- 
шине. И я с ранеными переправилась в 
Тамань. В Тамани меня вызвал полков- 
ник Ульянов и сказал, что наш полк 
расформировывается и что я с бойцами 
направляюсь в Краснодарский край, 
ст. Роговская, в медсанбат 217. Там я 
встретилась со своим мужем Беспятки- 
ным Георгием Ефимовичем, в то время 
он был лейтенантом. Замуж я вышла 
еще до войны, но паспорт заменить не 
успела, так я и осталась на своей фами- 
лии. Жить нам пришлось недолго, 22 
марта нашу 156-ю дивизию направили 
на по^шержку керченского десанта. 9 
мая мы начали отступать. Я возила ра- 
неных на сан. машине с д. Михайловки 
в крепость г. Керчи, а 14 мая мне сказал 
старш. лейтенант, что мой муж Беспят- 
кин Г. Е. погиб в боях за Керчь. 

После отступления с Керчи нас напра- 
вили опять на фронт под Ростов. Под 


На сольпром, где жила раньше, я не 
пошла, так как мне сказали, что меня 
разыскивают и что у начальника поли- 
ции лежит вырезка — фотография и 
статья из газеты обо мне — на столе 
под стеклом и он все время узнавал, не 
вернулась ли я. И так мне пришлось 
жить на другом сольпроме, вблизи Керчи. 
Но и здесь стало известно, что я служи- 
ла в армии. Местный полицай допраши- 
вал меня, с какой целью я вернулась сю- 
да, и бил. В этот период у меня родил- 
ся сын. Я назвала его в честь погибшего 
мужа Георгием. 

Жена полицая заступилась за меня, 
сжалилась, как женщина, что у меня ма- 
ленький ребенок. Но все же полицай ска- 
зал одному немецкому офицеру, что я 
русский солдат и что муж был команди- 
ром. Офицер этот пришел к нам домой, 
бил и сказал, что меня расстреляют. 
Пригрозил, что если я уйду, то расстре- 
ляют всех родственников, а сам поехал 
за гестаповцами. К счастью для меня, 
он не доехал, по дороге погиб. А я за- 
брала ребенка и уехала в Исламетрский 
район, где жила до освобождения Керчи. 
В этих местах были люди, эвакуирован- 
ные с сольпрома, они знали обо мне все, 
но меня никто не выдал, а когда нахо- 
дили листовки, приносили мне читать. 

Когда освободили Крым, меня сразу 
же райзо направило на работу в Мар- 
фовку шофером. Там я работала до 1947 
года. В Марфовке я познакомилась с Ко- 
луповым Василием Ивановичем. Он был 
инвалидом второй группы, во время вой- 
ны был в Ленинграде, пережил блока- 
ду. Он жил один с двумя ребятишками. 
И я решила выйти замуж и воспитать 
своего сына и этих двух ребятишек. 
Всей семьей мы выехали на Арабатскую 
стрелку, где я опять работала шофе- 
ром». 

В конце письма Прасковья Николаев- 
на коротко написала о своей жизни, что 
работает в колхозе «Рассвет», но свою 
старую шоферскую специальность оста- 
вила. Трое старших сыновей в их семье 
теперь уже взрослые, женатые люди. 
Один работает начальником связи, дру- 
гой — горным мастером, третий — шо- 
фером. А четверо младших — три дочки 
и сын — еще учатся... 

Я достал из архива старый номер 
«Красной звезды» с моим очерком и с 
фотографией Паши Анощенко. 

В очерке были строчки о нашей тог- 
дашней тревоге за ее судьбу: «...Еще из- 
дали были слышны частые разрывы 
мин. Как-то невольно думалось о Паше, 
хотелось опять увидеть ее белый плато- 
чек и васильковое платье, услышать ее 
торопливую скороговорку. И в то же 
время боялись за нее, боялись, потому 
что война и слишком часто встречаешь- 
ся для того, чтобы больше не увидеть- 

СЯ 

Опасения такого рода мучительно ча- 
сто оправдывались на войне. Могли оп- 
равдаться и на этот раз — и там, на 
Арабатской стрелке, и потом под 
Керчью, под Ростовом, в окруженнн. в 
оккупации... 

И все-таки не оправдались. Хотя для 
того, чтобы узнать об этом, понадоби- 
лось много лет. 
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Автомобили 

Великой 

Отечественной 

войны 



Очередной автомобиль ГАЗ — МЛІ (упрощенный вариант военного Бремени) сходит 
с конвейера горьковского автозавода. 


И теперь еще, тридцать лет спустя по- 
сле Победы, об этих автомобилях ходят 
легенды. Как танкам и самолетам, геро- 
ям войны, им ставят памятники. И не 
всегда это автомобиль, вознесенный на 
пьедестал. На берегу Ладожского озера 
это просто след от шины, впечатанный в 
камень. Лвтомобилю-солдату обязаны 
жизнью ленинградцы. Автомобили помог- 
ли выиграть немало сражений, они про- 
несли на себе по дорогам войны и ране- 
ных, и реактивные минометные установ- 
ки, и боеприпасы, и хлеб для фронта. 

Автомобили Великой Отечественной 
войны — это целое поколение машин, 
перевезшее 145 миллионов тонн различ- 
ных грузов. Что же представляли собой 
эти машины! О них рассказывается на 
этих страницах и на цветной вкладке. 


В конце тридцатых годов советская ав- 
томобильная промышленность напряжен- 
но готовилась к переходу на производ- 
ство нового поколения моделей, боль- 
шей грузоподъемности, с лучшими ди- 
намическими свойствами, более надеж- 
ных и экономичных. Важное место среди 
них занимали машины для Красной Ар- 
мии — то, что страна стоит на пороге 
войны, понимали все. Известно было, ка- 
кую роль сыграли массовые автомобиль- 
ные перевозки в успешном исходе собы- 
тий на Халхин-Голе летом 1939 года. 

В эти годы широко велись работы над 
специальными армейскими вездехода- 
ми — как полугусеничными на базе стан- 
дартных тогдашних грузовиков ГАЗ — АА 
и ЗИС— 5 (ГАЗ— 50, ГАЗ— 60, ГАЗ— 65. 
ЗИС— 22, ЗИС— 33, ЗИС— 35, ЗИС— 42 и 
др.), так и над новыми полноприводны- 
ми двухосными (ГАЗ — 61, ГАЗ — 62, 
ГАЗ— 63, АР— НАТИ, ЗИС— 32) и трехос- 
ными автомобилями (ГАЗ — 33, ГАЗ — 34, 
ЗИС — 36). Часть из них к середине 1941 
года промышленность уже успела осво- 
ить, и Красная Армия имела их в частях 
наряду с автомобилями прежних моде- 
лей, основной костяк которых составля- 
ли обычные полуторки ГАЗ — АА 
(с 1939 года — модернизированные 
ГАЗ — ММ) и трехтонки ЗИС — 5, а также 


легковые ГАЗ М — 1. Трехосных грузови- 
ков ГАЗ — ААА, ЗИС — 6 и ЯГ — 10 к нача- 
лу войны в армии было меньше. Они в 
основном использовались в специальных 
целях — для зенитных и прожекторных 
установок, радиостанций, как топливоза- 
правщики, передвижные мастерские, за- 
рядные станции, а на ЗИС — 6 монтиро- 
вались первые «катюши». Для связи, раз- 
ведки и огневой поддержки пехоты 
предназначались броневики: легкие 

БА — 20 (на шасси ГАЗ М — 1) и тяжелые 
БА — 6 и БА — 10 (на шасси ГАЗ — ААА). 

В самом начале войны все действо- 
вавшие тогда в стране четыре автозаво- 
да были перестроены на производство 
преимущественно оборонной техники, а 
московские ЗИС и КИМ, оказавшиеся 
осенью 1941 года в прифронтовой зо- 
не, эвакуированы, что само по себе бы- 
ло делом буквально героическим. Спе- 
циалисты помнят, к каким тяжелым по- 
терям привела эвакуация из Риги в на- 
чале первой мировой войны автомобиль- 
ного отдела Русско-Балтийского завода. 
Практически он перестал существовать. 
Эвакуация же ЗИСа из Москвы в четы- 
ре^ города — по частям в Ульяновск, Ми- 
асс, Челябинск, Шадринск — была орга- 
низована так, что сохранилось почти все 
его уникальное специализированное обо- 
рудование. В итоге удалось оперативно 
развернуть на новых местах производст- 
во автомобильных агрегатов, и страна 
фактически получила четыре новых заво- 
да, два из которых — ульяновский и 
уральский — стали сегодня крупнейши- 
ми автомобилестроительными предприя- 
тиями. 

Эвакуация ЗИСа началась в октябре 
1941 года, а весной 1942 года с конвейе- 
ра в Ульяновске сошли первые грузо- 
вики. 

На оборудовании, оставшемся в Моск- 
ве и позже вернувшемся из эвакуации, 
ЗИС летом 1942 года возобновил произ- 
водство прекрасно зарекомендовавшего 
себя на фронте, исключительно выносли- 
вого и надежного ЗИС — 5. Его конструк- 
ция была предельно упрощена: кабина 
из дерева, крылья пря.моугольные свар- 
ные, одна фара, тормоза — только на 


задние колеса. Эта модификация, полу- 
чившая индекс ЗИС — 5В, выпускалась до 
конца войны и удержалась в производ- 
стве еще некоторое время, а с 1944 по 
1958 год, неоднократно модернизиро- 
ванная, сходила с кон-вейера в Миассе. 
В сентябре 1942 года в Москве был 
освоен выпуск полугусеничных ЗИС — 42 
(«За рулем», 1974, N2 6). 

Не получая с ЗИСа (в период эвакуа- 
ции) силовых агрегатов для своих пя- 
титонок ЯГ — 6, ярославский автозавод 
прекратил в начале 1942 года выпуск гру- 
зовиков, а в 1943 году наладил производ- 
ство артиллерийских тягачей Я — 12 и 
Я— 13.' 

Вся тяжесть обеспечения действующей 
армии грузовиками осенью 1941 года — 
и так продолжалось до середины 1942 
года — легла на горьковский автозавод, 
который в течение войны наряду с дру- 
гой военной техникой давал фронту свои 
полуторки ГАЗ — ММ. И без того не- 
сложные (общее количество деталей — 
полторы тысячи, тогда как в современ- 
ном ГАЗ — 53А их около пяти тысяч) и 
дешевые, они были в 1941 году предель- 
но упрощены (как и ЗИС — 5) и выпус- 
кались с брезентовой кабиной без две- 
рей (а с 1943 года — с деревянными 
дверцами), без передних тормозов, без 
бампера, с одной фарой, со сварными 
крыльями из кровельного железа. Эти 
машины отличались малым весом, не- 
прихотливостью, хорошими тяговыми ка- 
чествами и проходимостью. Огромна? 
потребность в грузовиках вынудила со- 
хранить в производстве именно полутор- 
ки, даже после того как в результате 
жестоких бомбардировок летом 1943 го- 
да завод был на время выведен из строя 
и после этого пришлось прекратить вы- 
пуск почти всех других довоенных моде- 
лей, в том числе трехоски ГАЗ — ААА и 
штабного автобуса ГАЗ — 05-193. 

В начале войны горьковчане в исклю- 
чительно сжатые сроки сконструировали 
штабной автомобиль повышенной прохо- 
димости ГАЗ — 64 (позже, в 1943 году, по- 
сле модернизации он стал называться 
ГАЗ — 67) и освоили его производство. 

В годы Отечественной войньі автомо- 
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биль приобрел множество новьіх специ- 
альностей. Он принял на себя главную 
тяжесть фронтовых перевозок снаряже- 
ния и боеприпасов, его использовали 
для быстрой переброски в прифронто- 
вой зоне целых соединений, для пере- 
возки понтонов, звукоуловителей, в ка- 
честве тягача почти для всех видов ар- 
тиллерийских систем, в штабной и сани- 
тарной службах, на нем монтировали но- 
вые виды оружия. Были и неудачи: не 
оправдали себя популярные ранее бро- 
невики на шасси серийных легковых и 
грузовых автомобилей: оказалось, что у 
них недостаточные для этой цели прохо- 
димость, надежность и подвижность. К 
середине войны их практически не оста- 
лось. 

Взамен родились новые машины. В 
частности, в годы войны наша промыш- 
ленность перешла на более современный 
тип легкого бронеавтомобиля БА — 64, ко- 
торый базировался на агрегатах ГАЗ — 64 
и ГАЗ — 67. От своих предшественников 
он отличался прежде всего компактно- 
стью, приводом на все колеса, харак- 
терной формой бронекорпуса — сильно 
наклоненными стенками. 

Опыт Великой Отечественной войны 
показал, что далеко не всегда решаю- 
щее значение имели те или иные конст- 
руктивные новшества. На первый план 
выступала надежность, неприхотливость 
в уходе, простота ремонта, которыми от- 
личались машины отечественных заво- 
дов. Немаловажное значение имел, на- 
пример, такой факт, что ЗИС — 5, 
ГАЗ — ММ и ГАЗ — 67 могли работать 
практически на любом, даже самом низ- 
косортном бензине. Это обстоятельство 
создавало им решающее преимущество 
перед американскими, английскими, ка- 
надскими машинами, которые не всегда 
удавалось обеспечить высокооктановым 
горючим. По достоинству оценили воен- 
ные шоферы и легкий пуск двигателей 
ЗИС — 5 даже в самые сильные морозы. 

С 1942 года в СССР стали поступать 
по ленд-лизу автомобили союзников — 
США, Англии, Канадь!, что позволило 
увеличить перевозки; особенно важно 
это было в период распутицы. Большая 
часть полученных машин, с передними 
ведущими мостами, обладала высокими 
скоростями и хорошей по тем временам 
проходимостью. Правда, эти их качест- 
ва могли быть реализованы только при 
использовании хороших топлив и смазок 
и при квалифицированном обслуживании 
и ремонте. Иначе они быстро выходили 
из строя. 

Среди автомобилей, полученных от 
союзников в 1942 — 1945 годах, выделяет- 
ся несколько наиболее характерных и 
популярных моделей. Это прежде всего 
«джип» — новый тип автомобиля, рож- 
денный войной, — армейская легковая 
машина (четыре-пять мест) высокой про- 
ходимости с упрощенным открытым ку- 
зовом, с мощным двигателем и всеми 
ведущими колесами; он успешно ис- 
пользовался в условиях бездорожья в 
штабной службе, для связи, разведки и 
даже как тягач для легкой пушки. Такой 
машиной, получившей мировое распро- 
странение, был американский «Вил- 
лис-МБ» (несколько ранее — чуть мень- 
ший «Бантам» модели «БРК», а позд- 
нее — и аналогичный «Форд-ГПВ»). «Вил- 
лис», отличали малый вес, прочная рама, 
высокооборотный двигатель, коробка 
передач с синхронизаторами, двух- 
ступенчатая раздаточная коробка с 


возможностью отбора мощности, гипо- 
идные ведущие мосты, телескопические 
амортизаторы, тормоза с гидроприво- 
дом. Потом на агрегатах «Виллиса» был 
создан малый плавающий автомобиль 
«Форд-ГПА», нашедший применение у 
нас при форсировании водных преград 
на заключительных этапах войны, в 
частности в Висло-Одерской и Берлин- 
ской операциях. Но еще незадолго до 
войны на базе знаменитой нашей «эмки» 
горьковчане выпустили небольшую пар- 
тию машин с более мощным шестици- 
линдровым двигателем и передним ве- 
дущим мостом — ГАЗ — 61 («За рулем», 
1974, № 4), которые обладали всеми 
достоинствами «виллисов». В первые ме- 
сяцы войны этими автомобилями пользо- 
вались многие наши видные военачаль- 
ники, в частности Г. К. Жуков, И. С. Ко- 
нев, К. Е. Ворошилов. 

В конце 1941 года на основе ГАЗ — 61 
был создан упрощенный открытый авто- 
мобиль ГАЗ — 64. Таким образом, горь- 
ковский автозавод положил начало про- 
изводству отечественных «джипов». 


Другой тип автомобиля, также ранее 
нам не известный, специальный армей- 
ский двухосный грузовик-тягач повы- 
шенной проходи.мости, был представлен 
моделью «Додж ВК-51» (чаще его назы- 
вали по грузоподъемности — «додж три 
четверти», т. е. тонны). Наибольшей 
же популярностью среди зарубежных 
машин пользовался грузовик повышен- 
ной проходимости фирмы «Студебек- 
кер» модели ЮС6-62 (а также ЮС6Х4 — 
без переднего ведущего моста) и его мо- 
дификации. 


В этой машине новыми для нас были 
пятиступенчатая коробка с ускоряющей 
высшей передачей, двухступенчатая раз- 
даточная коробка без прямой передачи, 
раздельный привод на ведущие мосты, 
более совершенная задняя балансирная 
подвеска, тормоза с гидроприводом и ва- 
куумным усилителем, мощная лебедка, 
удобная цельнометаллическая кабина, 
металлическая платформа с откидными 
скамейками и съемным тентом. Часть 
этих машин собирали из получаемых аг- 
регатов на конвейере московского ЗИСа. 
Некоторое распространение в войсках 
получили специальные полугусеничнь>е 
автомобили фирмы «Уайт» — как шасси 
под бронетранспортеры, которые ис- 
пользовались в основном для разведки 
и охраны. У этих машин был ведущий пе- 
редний мост, улучшавший управляемость 
и проходимость. В целом же более до-г 
рогой, сложный и малонадежный полу- 
гусеничный движитель себя не оправ- 
дал. 


К концу войны в Советской Армии на- 
считывалось 665 тысяч грузовых автомо- 
билей (против 272 тысяч в начале вой- 
ны), в целом удовлетворяющих ос- 
новные нужды фронта. Всего за время 
войны они перебросили 145 миллионов 
тонн грузов. На фронтовых дорогах ро- 
дились новые виды автомобилей, вошед- 
шие затем в типаж почти во всех разви- 
тых странах мира, прошли суровую про- 
верку различные новые технические ре- 
шения. Этот опыт был широко использо- 
ван при создании ГАЗ — 51, ГАЗ — 63, 
ГАЗ — 20 «Победа». ЗИС — 150, ЗИС — 151, 
ЗИС — 110, ЯАЗ — 200, спроектированных 
в конце войны. Он помог и быстро осво- 
ить их в эксплуатации. 

Е. ПРОЧКО, 
инженер 



ЛЮБЛЮ 
И ПОМНЮ 


Илья ФРЕНКЕЛЬ 


Л я люблю военных шоферов: 

Я помню всех, пускай не поименно, 

И представляю нежно и влюбленно 
Кабины их — весьма нехитрый кров, 
Притушенные фары их в ночи. 

Под бомбами залатанные шины. 
Полуторки, трехтонки, тягачи. 
Потрепанные эмки, спецмашины... 

Так вот — кабина. На стекле портрет 
Застенчивой иль боевой дивчины, 

И вдруг — звездообразный пули след: 
Особая эстетика мужчины. 

И карабин над ветровым стеклом. 
Цветная проволока на баранке. 
Походный, понимаете ли, дом. 

Ценимый, может, больше, чем 

в гражданке... 

А сам водитель! Редко — старшина. 
Чуть чаще это старшие сержанты. 

И часто — рядовые. Но война 
В них открывала крупные таланты. 

Я знаю их. Я понимаю толк 
В автомобилях и в любой дороге. 

Пусть не водитель, — я пехотный волк, 
Хоть не всегда меня кормили ноги. 

С обочины, усталый голоснешь, 

И чуть не каждый сбавит обороты — 

В момент увидит, что едва бредешь, — 
Притормозит и крикнет: — Эй, пехота! 
Садись... 

И залезаешь через борт. 

Сам, как снаряд, среди боеприпасов, 

А грузовик вертится — сущий черт! — 
Между очередями злобных асов. 

Я с вами загорал у переправ, 

Побуксовал в снегу и в мокрой глине. 

Я вам обязан тем, что жив и здрав 
И с вами в сорок пятом был в Берлине. 
Я всех люблю 

и помню всех поныне. 
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Общество 
«Спорт и 
техника» 


Общество «Спорт и техника» (ГСТ) ос- 
новано в Германской Демократической 
Республике 7 августа 1952 года. Оно бы- 
ло задумано как добровольная общего- 
сударственная массовая оборонно-пат- 
риотическая организация трудящихся и 
таким является в настоящее время. За- 
дачи ГСТ близки к тем, которые выпол- 
няют оборонные организации других со- 
циалистических стран. Так, на первом 
месте стоят активное содействие укре- 
плению обороноспособности республики, 
воспитание трудящихся в духе патрио- 
тизма, интернационализма, пролетарской 
солидарности, любви к своим вооружен- 
ным силам, глубокого уважения к вои- 
нам Советской Армии и стран социали- 
стического содружества. Эти задачи ре- 
шаются на основе широкой творческой 
инициативы и самодеятельности членов 
ГСТ, в тесной связи с молодежными, 
спортивными и другими общественными 
организациями, под руководством пар- 
тийных и местных административных 
органов. 

Общество проводит большую разъяс- 
нительную, воспитательную работу, ши- 
роко распространяет военные знания — 
для этого ,оно имеет собственные газе- 
ты и журналы, выпускает военно-учеб- 
ную и агитационно-пропагандистскую 
литературу, использует радио, телевиде- 
ние, иные средства массовой информа- 
ции. 

ГСТ готовит кадры для Национальной 
Народной Армии. На учебных пунктах 
общества обучаются шоферы, радисты, 
летчики, парашютисты, моряки. 

Близость ГСТ к спорту подчеркивает 
уже само его название. «Спорт и техни- 
ка» осуществляет руководство развити- 
ем в республике военно-технических ви- 
дов спорта: самолетного, вертолетного, 
парашютного, планерного, стрелкового и 
других. 

Замечательные победы мотоциклистов, 
авиамоделистов и парашютистов ГДР ши- 
роко известны — они не раз становились 
первыми на чемпионатах Европы и мира. 

Непременным условием постоянного 
развития всей оборонно-массовой рабо- 
ты является совершенствование матери- 
ально-технической базы. Учебные пунк- 
ты обновляют инвентарь, получают но- 
вую технику. Из года в год растет число 
стадионов и спортивных сооружений. 

В обществе состоят люди разных воз- 
растов. Но «молодежное начало» преоб- 
ладает. Такой уклон обеспечивает Устав 
ГСТ, который разрешает принимать в 
члены общества граждан ГДР в возрасте 
14 лет и выбирать в руководящие орга- 
ны тех, кому исполнилось 17 лет. Этому 
способствует и то, что первичные орга- 
низации — основа общества — создают- 
ся не только на предприятиях, в сель- 
скохозяйственных кооперативах, но и в 
професс ионал ьно-технических учили- 

щах, общеобразовательных школах и 
высших учебных заведениях. А при каж- 
дой первичной организации существуют 
секции по различным видам спорта. 

«Спорт и техника» поддерживает 
тесные контакты с оборонными органи- 
зациями других социалистических 
стран. Примером сотрудничества являет- 
ся участие в комплексных соревновани- 
ях оборонных обществ стран социали- 
стического содружества под девизом 
«За дружбу и братство», совместное обу- 
чение допризывников ГДР и СССР в лет- 
них полевых лагерях, сборы спортсме- 
нов при подготовке к международным 
соревнованиям. 


1975 год стал поворотным в истории ряда европейских стран. Раз* 
гром гитлеровских полчищ Советской Армией открыл им путь к со- 
циалистическому развитию, к переустройству общественной жизни на , 
новых началах. 


РАССКАЗЫВАЕТ 

Хельмут ИЛЕ, генеральный директор 
«Транспортмашинен Экспорт — Импорт» 





Благодаря историческим победам Советской Армии, разгромившей гитлеровские 
полчища тридцать лет назад, для немецкого народа открылась возможность всту- 
пить в новую историческую эпоху. Граждане Германской Демократической Респуб- 
лики сегодня могут с полным правом сказать, что под руководством Социалистиче- 
ской единой партии Германии они хорошо воспользовались этой возможностью. 

В исторически короткий период удалось создать высокоразвитое промышленное го- 
сударство с современным сельским хозяйством. Народ ГДР с самого начала мог опи- 
раться на огромную помощь Советского Союза, который поставлял для первого 
социалистического государства на немецкой земле сырье, материалы, машины и 
автотранспортные средства. Невозможно переоценить и тот опыт советских това- 
рищей, который они передали трудящимся ГДР в области планирования, научных 

исследований и производства. ^ 

С планомерным развитием всего народного хозяйства высокими темпами росло 
автомобилестроение. Уже в первые послевоенные годы рабочие автозаводов в Айзе- 
нахе начали серийное производство легковых автомобилей. В 1949 году «ьаркас- 
Верке» стал Народным предприятием. В 60-е годы образовалось новое Народное 
предприятие — «Аутомобильверке Л юдвигсфельде», на котором в 1965 году начался 
выпуск грузовиков ИФА В50, известных сейчас во многих странах мира. С тех пор 
завод поевратился в ведущее предприятие по производству автомобилей. С его кон- 
вейіра уже сошло более 150 тысяч Кашин ИФА В50 свыше чем в сорока вариантах. 

Для более эффективной организации руководства, научно-исследовательской ра- 
боты, производства и сбыта во всех подразделениях автомобилестроения многие 
предприятия были объединены. 

^ Во многих странах,- прежде всего в странах — членах СЭВ, как и во 
циалистических государствах Европьі^, высоко ценят ^РУзовые автомобили ИФА ^ 
и «Робур», скоростной транспортный автомобиль «Баркас Б1000», микрогрузовик 
Гмульти^р»; прицепы, легковьіе автомобили «Вартбург» и «Трабант», мотоциклы 

*^^На ^основе ^социалистических производственных отношений в 
Народное внешнеторговое предприятие «Транспортмашинен Экспорт — 
крупный торговый партнер, поддерживающий сегодня деловые связи с 40 странами. 
Наше предприятие экспортирует и импортирует все виды 

та шины «Пневмант», автомобильные электроприборы и запасные части, а также 
машины и механизмы для сельского хозяйства и пищевой '^РО'^‘*іш ленное^. 

С ѵкоеплением и развитием политических и экономических связей между і дк и 
СССР росло плодотворное сотрудничество нашего предприятия с советскими внешне- 
торговыми объединениями «Автоэкспорт» и «Трактороэкспорт». ^ 

мьі импортируем из Советского Союза тракторы, грузовые и легковые ввтомоб^ли. 

На полях нашей республики сегодня работают многие тысячи ^рактюров МТЗ 5^ 
мтз — 52 и К — 700. 4800 тракторов названных моделей добавятся к ним в нынешнем 
году Стоойки республики не представишь себе без КрАЗов, а грузовики МАЗ все 
шире используются для перевозни контейнеров. БелАЗ -540 - сейчас самые мощные 
самосвалы в ГДР. Они значительно повышают производительность труда. 

Другой статьей импорта предприятия «Транспортмашинен Экспорт — і 

являются легковые автомобили советского производства, которые пользуются боль- 1 
шим авторитетом у граждан нашей республики. В этом году будет закуплено еще 

66 500 легковых машин, и среди них стотысячный ВАЗ. Г'ГГО лг«=іыиим. 

Связи нашего внешнеторгового предприятия с партнерами в СССР не о^ра 
ваются взаимными поставками. Уже давно научно-техническое 

бинатов, заводов, институтов ГДР с научно-исследовательскими организациями и 
предприятиями СССР способствует развитию автомобилестроения, расширению спе- 
циализации и кооперирования в этой области. Так, ведутся 
созданием тормозных систем для автомобилей, выпускаемых в обеих 
масс для автомобильной промышленности, а также приборов для ►испытания автомо- 
билей? В результате совместных усилий был разработан наконечник для подавления 
радиопомех к свечам зажигания. 

Автозавод в Людвигефельде специализируется на выпуске грузовых 
класса 5 тонн (11 тысяч этих машин уже эксплуатируются в Советском 
соответствует программе интеграции в рамках СЭВ. Большие успехи приносит на е| 

сотрудничество в сельскохозяйственном машиностроении. г-г-го «г^ѵуг-ыми 

Дальнейшее углубление специализации и кооперирования с СССР и другими 
партнерами по СЭВ находит выражение и в растущем объеме внешней торговли. 
По^сравнению с 1971 годом экспорт в социалистические страны 

ных машин и оборудования для пищевой промышленности по нашему объединению 
увеличился на 40%, такой же рост наблюдался и в импорте. іо 7 К 

Планомерное научно-техническое сотрудничество наших стран в с і9/ 

по 1980 год позволит решить дальнейшие важные проблемы в области 
строения, сельскохозяйственного и пищевого машиностроения, будет 
увеличению товарооборота между ГДР и СССР. Уверен в том, 

будет углубляться и укрепляться сотрудничество между «Транспортмашинен знс- 

порт — Импорт» и его партнерами в ССсР. гпр ѵиа. 

Сотоудники нашего внешнеторгового предприятия и работники заводов гдк, уча 

ствующих в экспорте, главной своей задачей в 1975 году считают ? 

IX съезду Социалистической единой партии Германии — важной вехе в жизни 
республики, в ее движении по пути строительства социализма и коммунизма, укре- 
пления мира, демократии и дружбы между народами. 
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8 мая исполняется 30 лет со дня освобождения Германии от гит- 
леровского фашизма, а 9 мая — 30-летие освобождения Чехослова- 
кии от фашистских захватчиков. Национальный праздник народов 
Чехословакии. 




РАССКАЗЫВАЕТ 
Ян МАХАЙ, 

генеральный директор «МОТОКОВ» 


В эти дни чехословацкий народ вспоминает бойцов и командиров Советской Ар- 
мии, которые отдали свою жизнь за свободу наших народов. Многие из героев 
покоятся на чешских и словацких кладбищах. И чтя их память, мы думаем о той 
дружбе и взаимопонимании, с каким Советский Союз отнесся к нам и после окон- 
чания войны, о помощи, которую советские люди оказали в восстановлении разру- 
шенного войной чехословацкого хозяйства, несмотря на огромные послевоенные 
экономические трудности в собственной стране. Мы не забываем о том, что нынеш- 
нее процветание нашего государства стало возможно благодаря тому, что 30 лет 
назад Советская Армия разгромила страшную военную машину гитлеровской Гер- 
мании. 

Освобождение Чехословакии от фашистской оккупации, которое мы отмечаем, 
создало предпосылки для национализации промышленности и в ее составе — автомо- 
билестроения. Производство автомоторных средств в Чехословакии имеет давнюю, 
почти восьмидесятилетнюю традицию. Первый легковой автомобиль был изготовлен 
в 1897 году. Из скромных ростков поднялась, уже на социалистической основе, се- 
годняшняя автомобильная промышленность, дающая пятую часть продукции всего 
нашего машиностроения, которое играет решающую роль в народном хозяйстве 
ЧССР и составляет половину нашего экспорта. По сложившейся кооперации стран — 
членов СЭВ Чехословакия, как и Венгрия, является поставщиком автобусов в госу- 
дарства социалистического содружества и специализируется также на выпуске тя- 
желых грузовиков. Чехословацко-советское торговое сотрудничество развивается в 
соответствии с Комплексной программой социалистической экономической интегра- 
ции в рамках СЭВ. Советско-чехословацкие соглашения о производственной специа- 
лизации и кооперировании в области промышленности охватывают широкий круг 
отраслей — машиностроение, химию, электротехнику. Крупные советские поставки 
в ЧССР основных видов сырья и материалов — железной руды, цветных металлов, 
нефти, природного газа, искусственных удобрений, хлопка и других — обеспе- 
чивают многие жизненно ван^ные потребности нашего народного хозяйства, развитие 
ведущих отраслей, в том числе и автомобилестроения. Большую роль в чехосло- 
вацкой экономике играет продукция машиностроения, которую мы получаем из 
СССР. 

в послевоенные годы широко развернулся экспорт чехословацких автомобилей и 
мотоциклов, прежде всего в социалистические страны. Много сделало' для его раз- 
вития внешнеторговое объединение «Мотоков», отмечающее в нынешнем году свое 
25-летие. За эти годы всего было экспортировано почти миллион легковых машин, 
около 200 тысяч грузовиков и свыше 2,5 миллиона мотоциклов. В Советском Союзе 
известны грузовые автомобили «Татра» — их работает свыше 20 тысяч, причем в 
разных климатических условиях, в том числе в Магаданской области. Только с 
1971 года к концу нынешнего будет поставлено 5000 этих выносливых машин. Ис- 
пользуются в СССР наши грузовики «Шкода» и «Прага». А кто у вас в стране не 
знает чехословацких мотоциклов — туристских и спортивных моделей ЯВА и 43. 
Только в 1975 году их будет поставлено 60 тысяч штук, а в 1976 мы будем отмечать 
экспорт миллионного мотоцикла ЯВА в СССР. 

Постоянными стали производственные связи между автомобилестроителями на- 
ших стран. ЧССР выпускает комплекты фар для «жигулей», подшипники, а из Со- 
ветского Союза получила за последнее пятилетие среди многих друг.чх машин 
215 тысяч легковых автомобилей, 6353 трактора, 1866 бульдозеров, 1586 экскавато- 
ров, а также сельскохозяйственные машины. 

«Мотоков» является экспортером не только грузовиков, легковых автомобилей и 
мотоциклов, но также велосипедов, пневматических шин, резиновых и пластмассо- 
вых изделий, автомобильных принадлежностей. Хороший спрос на них объясняется 
прежде всего высоким техническим уровнем и качеством исполнения. Экспорт всей 
этой продукции в СССР — традиционный и самый большой. 

Советский Союз — наш основной торговый партнер. Если во многие страны мы 
экспортируем автомобили иногда всего десятками или сотнями штук в год, то сбыт 
в СССР составляет по нескольку десятков тысяч машин. Наша автомобильная про- 
мышленность высоко ценит такие возможности. 

Чехословацкие конструкторы и работники заводов непрерывно стремятся к тому, 
чтобы технический уровень наших автомобилей и мотоциклов был всегда высоким. 
Это приносит свои плоды. Новые модели грузовиков «Татра» получили хорошую 
оценку в Советском Союзе. А что касается мотоциклов, то об их качестве говорят 
результаты меккдународных шестидневных мотосоревнований, которые состоялись 
в 1974 году. Эти соревнования убедительно подтвердили высокую репутацию нашей 
продукции. 

На дорогах Чехословакии сегодня можно встретить немало советских легковых 
автомобилей. Владельцы их довольны качеством этих машин. Взаимный обмен 
изделиями автомобильной промышленности в рамках СЭВ отвечает экономическим 
интересам обеих стран, создает широкие возможности для удовлетворения потребно- 
стей населения. 

У нас много предпосылок для дальнейшего развития научно-технического сотруд- 
ничества и торговли на самой благоприятной основе, которую составляет дружба 
народов СССР и ЧССР. 


СВАЗАРМ- 

Союз содействия 
Армии ЧССР 

Резервом и ближайшим помощником 
вооруженных сил страны справедливо 
было названо на V федеральном съезде 
оборонное патриотическое общество Че- 
хословакии СВАЗАРМ. Сейчас это одна 
из массовых общественных организаций 
трудящихся, входящих в Национальный 
Фронт, возглавляемый Коммунистической 
партией, СВАЗАРМ, объединяющий в сво- 
их рядах свыше миллиона человек, ра- 
ботает рука об руку с социалистическим 
Союзом молодежи, физкультурными, 
профсоюзными организациями. Его глав- 
ная цель — военно-патриотическое вос- 
питание трудящихся, особенно ’ молоде- 
жи, подготовка ее к службе в армии, ши- 
рокое развитие военно-технических ви- 
дов спорта. 

Среди специалистов, которых СВАЗАРМ 
готовит для военной службы, значитель- 
ное место занимают будущие воины — во- 
дители автомобилей. Для их обучения 
создана сеть автошкол и курсов с совре- 
менной базой — техническими средства- 
ми обучения, автомобилями разных ма- 
рок, площадками для практической ез- 
ды. Курсанты школ СВАЗАРМа, так же 
как и другие призывники, проходят 
здесь военную подготовку. 

В оборонном обществе широко и ус- 
пешно развиваются военно-технические 
виды спорта — автомобильный, мотоцик- 
летный, авиационный, стрелковый и дру- 
гие. Для этого созданы благоприятные 
условия — сеть спортивных площадок, 
стадионов, треков, тиров и стрельбищ, 
аэродромы. 

Чехословацкая молодежь любит мото- 
циклетный и автомобильный спорт. Ав- 
томотоспортсмены СВАЗАРМа не раз уча- 
ствовали и добивались больших успехов 
в международных состязаниях. Из вос- 
питанников оборонного общества ЧССР 
вышли многие мотогонщики, гаревики, 
кроссмены, снискавшие себе мировую 
известность успехами на чемпионатах 
мира и Европы. Среди них — Чижек, 
Фальта, Стодулка, Машита, Цисарж, 
Шваб, Шпинька. 

Особенно широкого размаха военно- 
патриотическая деятельность СВАЗАРМа 
достигла в дни подготовки к 30-летию 
победы над фашизмом. В городах и се- 
лах, на предприятиях, в учреждениях, 
школах прошли многочисленные встречи 
молодежи с ветеранами 1-го Чехословац- 
кого армейского кс^пуса, который во 
главе с генералом Людвиком Свободой 
плечом к плечу с соединениями Совет- 
ской Армии громил фашистских захват- 
чиков. освобождал от оккупантов род- 
ную Чехословакию. 

В канун 30-летия Победы были органи- 
зованы автомотопробеги по местам бо- 
ев, многие свазармовцы провели митин- 
ги, возложили цветы у памятников геро- 
ям на Дукельском перевале, на холме 
Славин в Братиславе, на площади Совет- 
ских танкистов в Праге, где на гранит- 
ном постаменте возвышается танк Мв 23, 
первым вошедший в столицу Чехослова- 
кии 9 мая 1945 года. 

Из года в год крепнут связи СВАЗАРМа 
с ДОСААФ и другими оборонными обще- 
ствами стран социалистического содру- 
жества. Эти тесные контакты служат де- 
лу укрепления дружбы и сотрудничества 
братских народов — СССР и ЧССР, всех 
социалистических стран. 


Труд, 

оборона, 

спорт 

Почти полтора года шагает по стране 
VI летняя Спартакиада народов СССР, 
посвященная 30-летию победы советско- 
го народа в Великой Отечественной вой- 
не. Полтора года идет грандиозный 
смотр достижений советского спорта, 
массового физкультурного движения. 
Девиз нынешней Спартакиады — «Го- 
тов к труду и обороне СССР» — при- 
дал особый характер стартам. Спарта- 
киадные соревнования, занятия физкуль- 
турой и спортом на основе комплекса 
ГТО, рассчитанного на людей всех воз- 
растов, прибавляют сил каждому, помо- 
гают производительнее работать, быть в 
постоянной готовности к защите социа- 
листической Отчизны. 

На календаре май. Весенний праздник 
мира и труда, 30-летний юбилей великой 
Победы советские спортсмены встреча- 
ют новыми достижениями. Сейчас у них 
горячая пора: Спартакиада подошла к 
своему заключительному этапу — фи- 
нальным Всесоюзным соревнованиям. 
В канун этого важного спортивного со- 
бытия в жизни страны корреспондент 
журнала «За рулем» беседовал с замес- 
тителем председателя ЦК ДОСААФ 
СССР главным судьей VI летней Спарта- 
киады по военно-техническим видам 
спорта А. Н. СКВОРЦОВЫМ. 

— Александр Николаевич, хотелось бы 
начать беседу с того огромной важности 
события, которому посвящена нынешняя 
Спартакиада, — 30-летия Победы. Рас- 
скажите, пожалуйста, о подвигах, совер- 
шенных воинами-спортсменами на фрон- 
тах Великой Отечественной. 

— Мы привыкли считать спорт нашим 
верным помощником в мирной жизни. А 
в эти дни, когда наш народ, все прог- 
рессивное человечество празднуют 30- 
летие Победы над фашизмом в тяжелей- 
шей войне, самое время вспомнить, чем 
был для нас спорт в пору наивысшехо 
испытания и напряжения. Спортсменов 
посылали на самые трудные рубежи, ту- 
да, где нужны были люди особой закал- 
ки, особого мужества и стойкости. Яр- 
кими страницами в летописи Великой 
Отечественной отмечены действия От- 
дельной мотострелковой бригады осо- 
бого назначения, сформированной сразу 
же после начала войны в основном из 
спортсменов, в том числе мотоциклистов 
и автомобилистов. Это они совершали 
дерзкие рейды по тылам врага, своевре- 
менно доставляли важные донесения, 
сражались в партизанских соединениях. 
Чудеса храбрости продемонстрировали 
воины-спортсмены на подступах к Моск- 
ве, в дни блокады Ленинграда, защищая 
Сталинград, в ожесточенной Курской 
битве, при обороне Севастополя и Ма- 
лой земли, на Днепре, при победном 


штурме рейхстага. Далеко не все из них 
вернулись с войны. Теперь именами ге- 
роев-спортсменов названы улицы и шко- 
лы, в их честь разыгрываются призы на 
соревнованиях. 

Вклад воинов-спортсменов в Победу 
велик. И тут следует вернуться на полве- 
ка назад. В постановлении ЦК Коммуни- 
стической партии, принятом в 1925 году, 
подчеркивалось, что физическую куль- 
туру и спорт следует рассматривать и 
как один из методов воспитания народ- 
ных масс. Таким образом, уже тогда, на 
заре нашего физкультурного движения, 
спорту была отведена огромная роль — 
способствовать воспитанию нового со- 
ветского человека, гармонически соче- 
тающего в себе духовное богатство, мо- 
ральную чистоту и физическое совер- 
шенство. Эта программа нашла яркое 
выражение в деятельности Всевобу- 
ча, Осоавиахима — предшественников 
ДОСААФ. Спорт был надежным союзни- 
ком советского народа, победившего в 
войне. 

Нынешняя молодежь должна постоян- 
но помнить о целях спорта в нашей 
стране. Очень хорошо говорил об этом 
Леонид Ильич Брежнев, выступая на Все- 
союзном съезде учителей: «Спорт — это 
не погоня за рекордами, это здоровье 
миллионов, это готовность к труду, это 
подготовка наших юношей к воинской 
службе, воспитание таких необходимьіх 
в жизни качеств, как выносливость, дис- 
циплинированность, стойкость и мужест- 
во». 

— Как помогает Спартакиада в вы- 
полнении задач, определенных комплек- 
сом ГТ01 

— Люди старшего поколения всегда с 
особой теплотой вспоминают комплекс 
ГТО. Впервые слова «Готов к труду и 
обороне СССР» прозвучали в мае 1930 
года. Для миллионов советских людей 
испытания на значок ГТО были школой 
мужества, они дарили здоровье, силу, 
бодрость. Комплекс послужил основой 
всей советской системы физического 
воспитания. Сейчас девиз комплекса 
ГТО приобретает новую окраску. Изме- 
нились условия труда. В век стремитель- 
ной автоматизации, сводящей к миниму- 
му затраты физической силы человека 
как на производстве, так и в быту, осо- 
бенно возросла социальная ценность 
физкультуры — резерва повышения про- 
изводительности труда. Неизмеримо ок- 
репла оборонная мощь Советского госу- 
дарства, стали более высокими требова- 
ния к личному составу наших Вооружен- 
ных Сил. 

Все это и определило цели нового 
Всесоюзного комплекса. Очень быстро 
он занял прочное место во всей много- 
образной спортивной жизни страны — 
обогатил ее, расширил возможности 
коллективов физической культуры, пер- 
вичных организаций ДОСААФ и спор- 
тивных клубов в привлечении трудящих- 
ся к систематическим тренировкам, к 
здоровому и активному отдыху, в даль- 
нейшем улучшении военно-патриотиче- 
ского воспитания молодежи. 

В новом комплексе увеличена доля 
военно-прикладной подготовки. А это 
выдвигает перед комитетами ДОСААФ 
новые ответственные задами. Сейчас 
большинство учебных организаций Об- 
щества строит свою работу так, чтобы 
молодые люди, проходящие здесь обу- 
чение, сдали все нормативы III ступени 
комплекса — «Сила и мужество» и всту- 
пали в ряды Вооруженных Сил с почет- 


ным значком на груди. Спартакиада сти- 
мулирует эту деятельность. Районные, 
городские, областные, краевые и рес- 
публиканские команды ДОСААФ фор- 
мируются только из значкистов ГТО. 
Сдача нормативов организуется во вре- 
мя массовых состязаний, военно-спор- 
тивных праздников. Миллионы людей 
стали значкистами ГТО в ходе Спартаки- 
ады. 

— Охарактеризуйте, пожалуйста, ос- 
новные итоги первых этапов Спартакиа- 
ды. 

— Прежде всего отметим, что прог- 
рамма нынешней Спартакиады комплекс- 
ная: в общей копилке очков, идущих в 
зачет союзным республикам, городам 
Москве и Ленинграду, на равных учиты- 
ваются результаты в олимпийских и во- 
енно-технических видах спорта. Уже сам 
по себе этот факт предопределил повы- 
шенное внимание со стороны местных 
организаций — профсоюзов, комсомола, 
спортивных обществ к нуждам военно- 
технического спорта. Практика показыва- 
ет, что многие вопросы (укрепление ма- 
териально-технической базы, строитель- 
ство новых спортивных сооружений и 
др.) теперь решаются сообща. 

Что касается цифр, то и они красноре- 
чиво показывают заметные успехи в 
дальнейшем развитии технического спор- 
та. За первый год Спартакиады проведе- 
но почти 35 тысяч автомобильных и 40 
тысяч мотоциклетных соревнований, в 
которых участвовало соответственно 
свыше 745 и 611 тысяч человек. Особен- 
но большой прирост приходится на до- 
лю военно-прикладного многоборья. 
Объясняется это тем, что в его програм- 
му включены многие нормативы из ком- 
плекса ГТО. Пополнились за первый год 
Спартакиады и ряды спортсменов-раз- 
рядников: в автоспорте их подготовлено 
почти 182 тысячи, а в мотоциклетном 
около 80 тысяч. 

Радует также то, что возросла роль 
спортивно-технических клубов как орга- 
низаторов военно-технических соревно- 
ваний на местах. Клубы в Балакове, Воз- 
несенске и многих других городах пре- 
вратились в своего рода многоотрасле- 
вые спортивные кцмбинаты. Хорошая ма- 
териальная база, крепкий общественный 
актив тренеров, судей позволяют куль- 
тивировать здесь многие виды техниче- 
ского спорта. 

— Наступает самая интересная спар- 
такиадная пора — время финальных 
стартов. Чем характерен этот этап! 

— Уже в мае вступят в борьбу за 
спартакиадные медали мастера шоссей- 
ных мотоциклетных трасс. Всего же в 
ближайшие месяцы состоится 26 фи- 
нальных соревнований по военно-техни- 
ческим видам спорта, в том числе 11 ав- 
томобильных и мотоциклетных. Геогра- 
фия их достаточно широка — решающие 
старты только автомобилисты и мото- 
циклисты примут в городах девяти союз- 
ных республик. Подготовка к финалам 
уже завершена: укомплектованы сбор- 
ные команды, названы главные судьи со- 
ревнований, закончено ^ оборудование 
трасс и стадионов. Финалы, мы уверены, 
станут яркими, волнующими праздника- 
ми спорта сильных и мужественных. 

Особое значение финальным стартам 
Спартакиады придает то обстоятельство, 
что они входят составной частью в боль- 
шую программу подготовки и праздно- 
вания 30-летия победы советского наро- 
да в Великой Отечественной войне. 
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Читайте на стр. 16 статью инженера Е. Прочно 

1. Гвардейские реактивные минометы на шасси грузовог 
автомобиля ЗИС — 6. 

1. Полугусеничный грузовик-тягач ЗИС — І2. 

3. Бронеавтомобиль БА — 10, применявшийся в начальну 
период войны. 

4. Понтонный автомобиль на шасси ЗИС 5 довоенног 
выпуска. 

5. Плавающий автомобиль (амфибия) «Форд-ГПА». 

6. Грузовик ГАЗ— ММ военных лет в упрощенном варианті 


Марка и 
модель 

Колесная 

формула 

Число 

мест 

БА —10 

6x4 

4 

БА — 64 

4X4 

2 

«Виллис-МБ> 

4X4 

4 

(4форд-ГПВ») 

4x2 


ГАЗ — ММ 

2 

ГАЗ — ААА 

6x4 

о 

ГАЗ — 55 

4x2 

10 

ГАЗ — 60 

полугѵс. 

2 

ГАЗ — 61 

4X4 

5 

ГАЗ — 67Б 

4X4 

4 

с ДОДЖ-ВК51 » 

4X4 

2 

ЗИС — 5В 

4x2 

2 

ЗИС — 6 

6x4 

2 

ЗИС — 42М 

полугус. 

2 

«Студебеккер 

6x6 

2 

ЮС-6» 

4X4 

4 

«Форд-ГПА» 

«Шевроле-Г7 107» 

4X4 

2 





1 Великой 
ыой войны 

7. Грузовой автомобиль «Студебеккер ЮС-6». 

8. Санитарный автобус ГАЗ — 55. 

9. Прожекторная установка на длиннобазном шасси 

ЗИС— 11. 

10. Легковой автомобиль повышенной проходимости 
ГАЗ— 61. 

11. Командирский автомобиль «Виллис-МБ» (он же 
«Форд-ГПВ»). 

12. Первый советский «джип» ГАЗ — 67Б. 


Рабочий 

объем 

см^ 

Мощ- 
ность, 
л. с. 

Общее 

число 

передач 

Снаря- 
женный 
вес. кг 

Скорость. 

км/час 

Тип 

3285 

50 

8 

5100 

55 

броневик 

3285 

50 

4 

2360 

80 

броневик 

2200 

60 

6 

1020 

104 

джип 

3285 

50 

4 

1810 

70 

грузовой 

3285 

50 

8 

2475 

65 

грузовой 

3285 

50 

4 

2370 

70 

санитарный 

З'^Ѳб 

50 

8 

3520 

35 

грузовой 

3485 

85 

4 

650 

107 

легковой 

3285 

54 

4 

1320 

90 

джип 

3771 

92 

4 

2315 

86 

джип 

5557 

76 

4 

3100 

60 

грузовой 

5557 

73 

8 

4230 

55 

грузовой 

5557 

88 

4 

5250 

40 

грузовой 

5240 

95 

10 

4505 

72 

грузовой 

2200 

60 

6 

1595 

89 

амфибия 

3865 

93 

8 

3520 

76 

грузовой 
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Шаги пятилетки 



За да н и я — ДОС роч н о! 

С самого начала года автомобилестроители и автотранспортники активно вклю- 
чились во Всесоюзное социалистическое соревнование работников промышленно- 
сти, строительства, транспорта за досрочное выполнение народнохозяйственного 
плана на 1975 год и успешное завершение девятой пятилетки. "Ударным трудом от- 
ветили они на постановление ЦК КПСС, Совета Министров СССР, ВЦСПС и 
ЦК ВЛКСМ. Значительный шаг к завершающим рубежам пятилетки был сделан ав- 
томобилестроителями еще в минувшем году, когда многие предприятия выполни- 
ли осно-вные пункты своих социалистических обязательстр. 

По итогам Всесоюзного социалистического соревнования за досрочное выпол- 
нение народнохозяйственного плана 1974 года награждены переходящилл Красным 
знаменем ЦК КПСС, Совета Министров СССР, ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ десять коллек- 
тивов автомобилестроителей: производственные объединения «АвтоВАЗ», ГАЗ 
«АвтоЗИЛ», «Автодизель», минский, кременчугский и уральский автозаводы, ГПЗ-1 
научно-исследовательские институты НАМИ и НИИТавтопром. 

В своих социалистических обязательствах на 1975 год коллектив Волжского авто- 
мобильного завода взялся изготовить дополнительно к плану 1000 автомобилей и 
представить к аттестации на Знак качества модель ВАЗ — 21011, 

Коллектив производственного объединения «АвтоЗИЛ» обратился к работникам 
всех машиностроительных предприятий страны с призывом встать на ударную тру- 
довую вахту пятого, завершающего года пятилетки, развернуть массовое социали- 
стическое соревнование за досрочное завершение пятилетнего плана Инициаторы 
соревнования достойно держат слово, успешно осуществляя огромную программу 
пополнения автомобильного парка страны более производительной и экономичной 
техникой. Каждый рабочий день нынешнего года стал для зиловцев днем ударного 
труда. Они обязались выполнить задание пятилетки по объему производства до- 
срочно — к 10 декабря 1975 года, а план текущего года — 26 декабря и решили 
выпустить сверх государственного годового задания 1100 грузовиков. 

Новый трехосный восьмитонный автомобиль ЗИЛ — 133, который будет выпус- 
каться на новом конвейере, перспективный дизельный автомобиль — все это в пла- 
нах завода на завершающий год пятилетки. Многое уже сделано ЗИЛом: досрочно 
разработаны совместно с ярославскими моторостроителями конструкции ав'='Омоби- 
лей первой очереди КамАЗа. 

В целом московские автомобилестроители обязались выпустить в завершающем 
году 2100 грузовиков и легковых автомобилей сверх плана, а Московская область 
(г. Ликино-Дулево) 100 автобусов. 

Задания по КамАЗу, как важнейшее дело, вошли в социалистические обязатель- 
ства трудящихся автозаводов и даже целых областей. Досрочно, к 28 декабря обя- 
зался коллектив ярославского объединения «Автодизель» создать мощности, обес- 
печивающие к 1976 году комплектацию топливной аппаратурой автомобилей КамАЗ 
Выполнить в 1975 году все заказы Камского автозавода обязались трудящиеся Ле- 
нинграда и Ленинградской области. И конечно, строительство КамАЗа считают важ- 
нейшей своей задачей трудящиеся Татарской АССР. Камазовцы решили завершить 
досрочно, к 7 ноября план строительно-монтажных работ. Это означает, что должно 
быть сдано под монтаж оборудования 900 тысяч квадратных метров производствен- 
ных площадей и завершены все основные работы по строительству первой очереди 
комплекса. Участники строительства автогиганта, принимая столь высокие социали- 
стические обязательства, обратились ко всем проектным и конструкторским ор‘'а- 
низациям, ко всем работникам советской индустрии с призывом обеспечить досроч- 
ное выполнение заказов КамАЗа. Комплекс вступил в предпусковой период в об- 
становке большой трудовой активности на всех участках стройки. 

В ходе социалистического соревнования автомобилестроителей рождаются но- 
вые его формы, новые почины. Ширится в стране замечательное движение, нача- 
ло которому положили горьковские рабочие, ударники коммунистического труда, 
выступившие с призывом «Ни одного отстающего рядом!». Это движение на горь- 
ковском автомобильном заводе получило выражение в развитии наставничества, как 
одного из важнейших методов передачи молодежи передового опыта и навыков 
кадровых рабочих, трудовых традиций рабочего класса. Истоки этого движения, раз- 
вернувшегося в завершающий год пятилетки, уходят в первые годы работы ста- 
рейшего автозавода страны, когда ударники довоенных пятилеток «брали на бук- 
сир» отстающих. 

Такая преемственность рабочих традиций помогает коллективу предприятия ус- 
пешно завершить большую программу. Недавно горьковчане начали делать новую 
машину — ГАЗ — 52-04 вместо модели ГАЗ — 51. В планах завода — новые модели 
ГАЗ — 24-03 («скорая помощь») и «Волга»-седан с дизельным двигателем. 

С девизом «Дать продукции больше, лучшего качества, с меньшими затратами!» 
работают, соревнуются кременчугские автомобилестроители. У них напряженная 
программа: они обязались завершить пятилетку к 10 октября. 

Итогом самоотверженного труда автомобилестроителей страны будут тысячи ав- 
томобилей сверх плана. 
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СОВЕТСКАЯ 

Восьми 

колесные 

великаны 

Большинство посетителей юбилейной 
выставки, посвященной 50-летию совет- 
ского автомобилестроения, обращали 
внимание на приземистые, длинные, по- 
хожие в какой-то мере на гигантские 
сороканожки МАЗы и невольно задава- 
лись вопросом: для чего предназначе- 
ны эти автомобили? Подобный вопрос 
возникает, как правило, у горожан, при- 
выкших к развитой сети шоссейных до- 
рог, к широким и прямым магистралям. 
Но представьте себе безбрежные про- 
сторы тайги, непроходимые топи болот, 
селения, разделенные десятками, сотня- 
ми километров, и бездорожье или доро- 
ги, по которым даже мощный трехосный 
ЗИЛ продвигается с трудом. А ведь Си- 
бирь, Север и Дальний Восток — это 
строительство новых городов, сооруже- 
ние Байкало-Амурской железной дороги, 
освоение нефтяных и газовых месторож- 
дений и других природных богатств, ко- 
торые таят в себе недра земли. 

Широта масштабов и размах строи- 
тельства связаны с массовостью перево- 
зок крупногабаритных грузов, и без ре- 
шения этой проблемы невозможно ос- 
воение новых районов. Всего несколько 
десятилетий назад решение этой задачи 
было связано с огромными технически- 
ми трудностями. Теперь появилась новая 
техника, в частности предназначенная 
для транспортировки грузов. 

Начались испытания опытных образцов 
автомобилей, предназначенных для труд- 
нодоступных районов. Новое семейство 
включает бортовой грузовик МАЗ — 7310 
(прежнее обозначение МАЗ — 543П), са- 
мосвал МАЗ — 7510 и тягач-трубовоз 
МАЗ — 7910. Все три автомобиля — че- 
тырехосные полноприводные (колесная 
формула 8X8) и могут эксплуатировать- 
ся в условиях бездорожья и на естест- 
венных грунтовых дорогах. 

Конструктивно они воплощают немало 
решений, сравнительно редко применя- 
емых в грузовиках, и являются уникаль- 
ными в многообразной семье отечест- 
венных автомобилей. Машины эти во 
многом унифицированы, поэтому внача- 
ле рассмотрим, что у них общего в кон- 
струкции. 

На четырехосных МАЗах применен 
двенадцатицилиндровый Ѵ-образный ди- 
зель Д12А — 525А мощностью 525 л. с. 
при 2000 об/мин. Наибольший крутящий 
момент 214 — 236 кГм при 1100 — 
1400 об/мин. 

Облегчает управление гидромеханиче- 
ская трансмиссия, состоящая из односту- 
пенчатого гидротрансформатора и трех- 
ступенчатой планетарной коробки пере- 


дач. В нее введена повышающая пере- 
дача — двухрядный редуктор, который 
используется для увеличения скорости 
при движении по дорогам с усовершен- 
ствованным покрытием. За коробкой пе- 
редач установлена раздаточная коробка: 
двухступенчатый двухрядный трехваль- 
ный редуктор с пневматическим управ- 
лением. 

Ведущие мосты автомобилей имеют 
оригинальную конструкцию; каждый со- 
стоит из центрального редуктора, двух 
полуосевых карданных валов, двух ко- 
лесных планетарных передач. 

Рулевой механизм оснащен гидроуси- 
лителем и сделан двухступенчатым: 
винт — шариковая гайка и последова- 
тельно работающие с ними рейка — зуб- 
чатый сектор. Такое конструктивное ре- 
шение — новинка для нашего автомоби- 
лестроения. Поскольку все автомобили 
семейства четырехосные и имеют боль- 
шую длину (от 10,23 до 11,49 м), для 
уменьшения радиуса поворота и сниже- 
ния износа шин управляемыми сдела- 
ны колеса двух передних мостов. 

Передние подвески (первый и второй 
мосты) — независимые, рычажно-торси- 
онные с поперечным расположением 
вильчатых рычагов и двумя продольными 
торсионами на каждое колесо. У трубо- 
воза конструктивно однотипные с ними 
задние подвески (третий и четвертый 
мосты) имеют дополнительный тор- 
сионный вал на каждое колесо. У само- 
свала же задняя подвеска балансирная, 
с продольными полуэллиптическими рес- 
сорами. Что касается бортового грузови- 
ка МАЗ — 7310, то у него все четыре па- 
ры колес подвешены независимо на тор- 
сионах (по два на каждое колесо). Таким 
образом, представители нового семейст- 
ва имеют независимую подвеску всех 
колес — редкая для тяжелых грузовиков 
особенность. 

Шины размером 1500X600X635 мм с 
регулируемым давлением; его нормаль- 
ная величина — 3,5 кГ/см*. Когда надо 
преодолеть трудные участки, проехать 
по заболоченной и песчаной местности, 
рыхлому снегу, давление можно снизить 
до 1 кГ/см* и тем самым существенно 
повысить проходимость. Следует отме- 
тить, что восьмиколесные МАЗы — са- 
мые крупные из отечественных автомо- 
билей с системой централизованного ре- 
гулирования давления воздуха. 

Рама у всех трех модификаций клепа- 
но-сварная с лонжеронами корытооб- 
разного сечения и сварными трубчатыми 
поперечинами, рассчитана на большие 
нагрузки, возникающие при движении по 
пересеченной местности. 

У бортового грузовика и самосвала по 
две двухместные кабины, изготовленные 
из полиэфирной смолы, армированной 
жгутовой стеклотканью. У трубовоза 
одна такая кабина. 

Наибольшая скорость всех моделей — 
60 км/час. Контрольный расход топлива 
составляет около 80 л на 100 километ- 
ров пути. 

Машины несколько разнятся по харак- 
теристикам в той части, которая связа- 
на с их назначением. Бортовой автомо- 
биль МАЗ — 7310 предназначен для пе- 
ревозки грузов на строительстве газо- 
вых и нефтяных промыслов, газопрово- 
дов, нефтепроводов, для обслуживания 
буровых при разведке нефти, газа, для 
других работ. Его можно эксплуатиро- 
вать как одиночную машину и в составе 
автопоезда. При работе с прицепом его 
общая грузоподъемность составляет 38 


тонн. Вес в снаряженном состоянии — 
22,7 тонны. Дорожный просвет этой ма- 
шины, рассчитанной преимущественно на 
грунтовые дороги, сделан довольно зна- 
чительным — 385 мм. У автомобиля ем- 
кие топливные баки (1220 л), обеспечи- 
вающие большой запас хода (1525 кило- 
метров по контрольному расходу топли- 
ва), что важно в малонаселенной мест- 
ности, где редки заправочные пункты. 

Автомобиль-самосвал МАЗ — 7510 пред- 
назначен для различных строительных 
грузов весом до 19 тонн и объемом до 
11,55 м3, а также может быть исполь- 
зован для перевозки длинномерных гру- 
зов (при открытом заднем борте). Вес в 
снаряженном состоянии (24 т) у него не- 
сколько больше, чем у бортового гру- 
зовика МАЗ — 7310 в связи с наличием 
подъемного механизма. Дорожный про- 
свет 400 мм. Запас хода по контрольно- 
му расходу топлива 650 километров, 
поскольку эта машина будет использо- 
ваться на сравнительно коротких рас- 
стояниях. Платформа автомобиля — ме- 
таллическая, сварная, опрокидывающая- 
ся назад. Механизм подъема гидравли- 
ческий с дистанционным управлением. 

Самосвал отличается от бортового гру- 
зовика не только кузовом. Если база 
передней тележки (первая и вторая па- 
ры колес) у него та же, что у МАЗ — 7310 
(2200 мм), то база задней тележки — 
меньше (1700 мм), поскольку вместо 
торсионной применена балансирная рес- 
сорная подвеска. Кроме того, у самос- 
вала короче и расстояние между цент- 
рами второй и третьей пар колес: 
2470 мм вместо 3300 мм. В результате 
вся машина короче (10 235 мм против 

11 700 мм у МАЗ — 7310) и маневренней, 
что для самосвала имеет немаловажное 
значение. По колее колес (2375 мм), ши- 
рине (2980 мм) и высоте (2925 мм) обе 
одинаковы. 

Третья модель, трубовоз МАЗ — 7910, 
по базе всех тележек одинакова с 
МАЗ — 7310, имеет длину 11 490 мм, а из- 
за большого упорного щита позади ка- 
бины и широких коников (необходимое 
оборудование любого трубовоза) его 
высота — 3500 мм и ширина — 3050 мм. 

МАЗ — 7910 предназначен для перевоз- 
ки труб различного диаметра длиной до 

12 метров. Грузоподъемность шасси со- 
ставляет 18 тонн. В снаряженном состоя- 
нии автомобиль весит 24,3 тонны, а до- 
рожный просвет у него 380 мм. Запас 
хода (по контрольному расходу топли- 
ва) — 875 километров. На машине уста- 
новлено специальное оборудование, со- 
стоящее из сварной рамы, двух коников 
(устройств для удержания в связке пе- 
ревозимых труб) с увязочным механиз- 
мом (для фиксации труб) и упорного 
щита (предохраняет кабину от поврежде- 
ния трубами при торможении). 

Все три четырехосные машины МАЗ, 
представленные на выставке, неизменно 
вызывали живой интерес у посетителей. 
Две машины — самосвал и трубовоз — 
экспонировались как опытные образцы. 
Что касается модели МАЗ — 7310, то она 
демонстрировалась как серийный обра- 
зец, поскольку промышленная партия 
этих грузовиков, получившая среди води- 
телей прозвище «Ураган», уже эксплуа- 
тировалась определенное время на круп- 
ных стройках. 

Г. КОНСТАНТИНОВ, 
Е. МАТВЕЕВ 


Иллюстрации — на 4-й странице об- 
ложки 
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ЮБИЛЕЙ ЗОВЕТ в ПОХОД 


в ознаменование 30-летия Победы про- 
водится всесоюзное ралли автомототури- 
стов «Слава». Его учредителями являют- 
ся ЦК ВЛКСМ. Центральный совет по 
тѵ’риз.мѵ и экскурсиям ВЦСПС, ЦК 
ДОСААФ СССР н ГАИ МВД СССР. Прак- 
тическое руководство возложено на орг- 
ко.митет ралли при Центральном штабе 
Всесоюзного похода комсомольцев и мо- 
лодежи по местам революционной, бое- 
вой и трудовой славы советского наро- 
да. Проводится оно в два этапа: первый 
этап — в республиках, краях и обла- 
стях — закончился 1 апреля. Второй этап 
включает шесть всесоюзных финишных 
слетов в городах Баку (16—18 мая). 
Брянске (23 — 25 мая). Иркутске (6 — 8 
июня), Челябинске (27 — 29 июня). Яро- 
славле (11 — 13 июля), Новороссийске 
(25 — 27 июля). 

Программа всесоюзных финишных сле- 
тов определяется местными организаци- 
онными комитетами и предусматривает 
посещение историко-экскурсионных объ- 
ектов. встречи с ветеранами революции, 
войны и труда, соревнования по военно- 
прикладным видам спорта, мастерству 
вождения мотоцикла и автомобиля, кон- 
курс на знание правил дорожного движе- 
ния. 

В ралли «Слава» могут принять участие 
команды автомототуристов коллективов 
физкультуры. спортивно-технических 
клубов ДОСААФ, секций и клубов при со- 
ветах по туризму и экскурсиям и других 
организаций. 

Для команд- победительниц на каждом 
финише ралли установлены призы. За 
победу в комплексном зачете — Боль- 
шой кубок ралли «Слава» Центрального 
штаба Всесоюзного похода. Приз ЦК 
ВЛКСМ «Слава отцов» будет вручен 
команде, которая проведет наиболее со- 
держательную общественно полезную ра- 
боту в период подготовки похода и на 
маршруте. «К защите Родины готовы» — 
так называется приз ЦК ДОСААФ СССР. 
Им будет награждена команда, которая 
покажет лучшие результаты в военно- 
технической подготовке. Приз «Азимут» 
Центрального совета по туриз.му и эк- 
скурсия.м получит команда, которая на- 
берет наибольшее количество очков в 
туристском зачете. Кроме того, коман- 
ды-победительницы на каждом финише 
ралли и их участники награждаются ди- 
пломами Центрального штаба Всесоюз- 
ного похода. 

Представители команд, занявших пер- 
вые места в этапах ралли, примут уча- 
стие в VII Всесоюзном слете участников 
похода комсомольцев и молодежи по ме- 
ста.м революционной, боевой и трудовой 
славы советского народа, посвященном 
30-летию Победы. 


ВЫСОКАЯ НАГРАДА 

Каждая пятая тонна грузов, перевози- 
мых у нас автотранспортом, приходится 
на машины с маркой «МАЗ». Работают 
они и за рубежом: в более чем сорока 
странах мира можно встретить синие, 
желтые грузовики, сделанные в Минске. 
МАЗ — это популярные автомобили. 
МАЗ — это мощное современное автомо- 
бильное предприятие. МАЗ — это много- 
тысячный коллектив рабочих, инжене- 
ров. служащих, среди которых известные 
конструкторы, ученые, практики, лауреа- 
ты государственных премий, орденонос- 
цы. С большим удовлетворением было 
встречено в начале года сообщение о вы- 
сокой награде, которой удостоен руково- 
дитель этого прославленного коллектива. 

Указом Президиума Верховного Сове- 


та СССР от 25 февраля 1975 года за вы- 
дающиеся заслуги в развитии авто.моби- 
лестроения директору минского автомо- 
бильного завода Ивану Михайловичу Де- 
мину было присвоено звание Героя Со- 
циалистического Труда с вручение.м ему 
ордена Ленина и Золотой медали «Серп 
и .Молот». 

Биография сегодняшнего директора 
МАЗа значительна уже тем. что он про- 
шел на своем заводе путь от бригадира 
электриков до руководителя крупнейше- 
го автомобильного предприятия. Со мно- 
гими работниками завода Н. М. Демина 
роднит память военных лет: среди них 
много бывших партизан и фронтовиков, 
для которых особенно дорога дата, кото- 
рой открывается официальная история 
завода. — 3 июля 1944 года. Это день ос- 
вобождения Минска от гитлеровской ок- 
купации. 

Первые строители завода — белорус- 
ские партизаны — пришли в Красное 
Урочище ротами прямо с военного пара- 
да, состоявшегося 16 июля 1944 года в 
Минске по случаю освобождения Бело- 
руссии. 

Позднее к недавни.м партизанам, а те- 
перь автозаводцам присоединился И. М. 
Демин — командир отряда имени Куту- 
зова. что входил в состав бригады 
«Смерть фашизмуі». Перед самой вой- 
ной он защитил в Москве диплом инжене- 
ра, а в рядах народных мстителей 
громил врага на белорусской земле. 

Первое его задание на заводе — в сжа- 
тые сроки восстановить разрушенную 
электростанцию и обеспечить ее пуск. 
Бригада электриков, возглавляемая И. М. 
Деминым, справилась с заданием (они 
же выполняли обязанности саперов: гит- 
леровцы могли заминировать электро- 
сеть). С пуском электростанции ожило 
Красное Урочище, Первой продукцией 
завода были машины для фронта... 

Награда директора — высокая оценка 
труда славного коллектива минских ав- 
то-мобилестроителей. 

ПРИУРОЧЕН К СПАРТАКИАДЕ 

Литовское издательство «Минтис» в 
Вильнюсе подготовило к печати богато 
иллюстрированный справочник «Совет- 
ский автомобильный спорт в цифрах и 
фактах». Авторы этой книги, которая 
выйдет на русском языке тиражом 50 ты- 
сяч экземп.чяров, — А. Курдзикаускас. 
Л. Шугуров. Читатели найдут в ней све- 
дения по истории развития автомобиль- 
ного спорта в нашей стране, результаты 
всех чемпионатов СССР по шести видам 
соревнований, культивируемых в насто- 
ящее время, таблицу рекордов СССР, ха- 
рактеристики спортивных и гоночных ав- 
то.мобилей отечественного производства, 
результаты выступления советских ав- 
томобилистов в международных соревно- 
ваниях. краткие справочные данные по 
чемпионатам мира и Европы. 

Выход в свет этого справочника при- 
урочен к началу финальных соревнова- 
ний шестой Спартакиады народов СССР. 


НА А6Т0М0БНЛЕ... МОРЕМ 

Многие туристы, совершающие путе- 
шествия по стране, охотно преодолели 
бы часть маршрута .морским путе.м. Од- 
нако нередко им приходилось отказы- 
ваться от своего намерения, потому что 
старые пассажирские суда не были при- 
способлены для перевозки авто.мобилей, 
да н погоузка и выгрузка их в портах 
доставляла не.мало хлопот. Положение 
коренным образом из.менится с посту- 
плением в состав Черно.морского паро- 
ходства автомобильных .морских паро- 
мов. первый из которых вошел в экс- 
плуатацию. 

Теплоход «Белоруссия» — совершенно 
новый тип автомобильно-пассажирского 
парома. Он предназначен для перевозки 
на коротком расстоянии 1024 пассажи- 
ров. а в дальнем плавании — 724. Суд- 
но .может принять 255 легковых автомо- 
билей. Погрузка одной машины занимает 
около 2 минут. «Белоруссия», а также 
однотипный с ни.м теплоход «Грузия» с 
июня по сентябрь будут курсировать па 
Крымско-Кавказской линии с заходами 
в порты Ялта. Новороссийск. Сочи. Ба- 
туми. Во время продолжительных стоя- 
нок, приходящихся на дневное время 
(отходят суда вечеро.м, прибывают ут- 
ром). для пассажиров будут устраивать- 
ся экскурсии. 

К их услугам одно-, двух- и четырех- 
местные каюты с выдвижными дополни- 
тельными кроватями. Спальные места — 
одно- и двухъярусные. Система конди- 
ционирования воздуха обслуживает все 
жилые и общественные помещения, под- 
держивая необходимую температуру и 
влажность. Каюты расположены на че- 
тырех палубах. В зависимости от числа 
мест в каютах, их площади, планиров- 
ки. наличия естественного освещения, 
места на судне — все они разбиты на 
семь категорий. 

Основной зал ресторана зани.мает 
часть верхней палубы по левому борту 
судна, к нему примыкает кафе. ’ В кор- 
мовой части палубы рядом с купальным 
бассейном — ночной бар. Около бассей- 
на — финские бани, а на палубе вы- 
ше — спортивный зал с беговой дорож- 
кой. На судне предусмотрен торго- 
вый центр, в который входят магазины 
для продажи сувениров, фотоматериалов, 
табачных н кондитерских изделий. Есть 
почта и киоски Союзпечати, парикма- 
херские. прачечные, мастерские по ре- 
монту одежды и обуви, фотоателье и 
справочное бюро. 

Для туристов, которые совершают 
лишь короткий переход между порта- 
ми. — расположенный на пятой палубе 
салон со 100 «авиационными» креслами 
и кафе самообслуживания. 

В. ПЕТУХОВ, 

начальник Управления пассажирского 
флота Черноморского ордена 
Ленина морского пароходства 

г. Одесса 


УАЗы НА ВЫСОТЕ ЧЕТЫРЕ ТЫСЯЧИ МЕТРОВ 



До си.х пор из машин Нл Эльбрусе по- 
бывал только мотоциьсл. В канун 50-ле- 
тия советского автомобилестроения на 
Эльбрусский ледник совершили восхож- 
дение ульяновские спортсмены на трех 
серийных автомобилях УАЗ — 469Б. Всего 
за 38 минут им удалось по маршруту 
поселок Терскол — пик Терскол — пи- 
кет № 105 — Ледовая база выйти на 
Эльбрусский ледник. Это — самое корот- 
кое время, за какое кто-либо поднимался 
на высоту 4 тысячи метров. 

Участники штурма — водители-испы- 


татели ульяновского автозавода имени 
В. И. Ленина серебряный призер пер- 
венства СССР 1972 года по автоспорту 
неоднократный чемпион Москвы В. Ду- 
наев и его товарищи, молодые спортс- 
мены Ю. Булагин и В. Хоружа. 

Одной из задач, которую решала экс- 
педиция, была проверка ходовых ка- 
честв ульяновской машины, работоспо- 
собности ее узлов и агрегатов в тяже- 
лых условиях высокогорья. УАЗ — 469В 
отлично выдержал экзамен. 
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«ПРОШѴ 
ПОСТАВИТЬ 
НА ѴЧЕТ» 


С і мая 1975 года вводятся в действие новые 
«Правила регистрации и учета автомототранспортных средств» 


Человек купил автомобиль или мото- 
цикл. Предприятие получило машины. 
Оба они, именуемые в соответствуюіцих 
документах «владельцами транспортных 
средств», обращаются в органы Госу- 
дарственной автомобильной инспекции с 
одной и той же просьбой — «Прошу по- 
ставить на учет...» Ведь прежде чем на- 
чать эксплуатировать машину, надо, как 
говорят, соблюсти необходимые фор- 
.мальности — получить технический пас- 
порт, номерные знаки. Согласитесь, что 
слова «необходимые формальности» свя- 
заны в наших представлениях с проце- 
дурами, которые по крайней мере дол- 
жны проходить легко и быстро. Что ж, 
и прежде регистрация транспортных 
средств а деятельности органов ГАИ за- 
нимала важное место. Но такой резкий 
рост автомотопарка в стране, какому мы 
все являемся сейчас свидетелями, мно- 
гие вопросы поставил совершенно в иной 
плоскости. Только в прошлом году аато- 
заводьі страны выпустили более 1,8 мил- 
лиона новых автомобилей, а по вопросам 
регистрации и перерегистрации автомо- 
тотранспорта в ГАИ обращались более 
4,5 миллиона владельцев автомобилей и 
мотоциклов. 

Все это намного усложняет задачу тща- 
тельного учета каждой транспортной 
единицы. Между тем данные такого 
учета широко используются в различ- 
ных сферах хозяйственной и научной 
деятельности многих организаций и уч- 
реждений. При столь быстрых темпах 
автомоби лизации потребовались и уже 
внедряются качественно новые методы 
и формы учета и регистрации транс- 
портных средств. На основе последних 
достижений в науке и технике создана 
новейшая система сбора, учета и обра- 
ботки информации по каждой транспорт- 
ной единице с прилленением вычисли- 
тельных машин. В настоящее время в 
МВД СССР разработана информацион- 
но-поисковая система «Автопоиск», ко- 
торая в будущем возьмет на учет все 
легковые автомобили, зарегистрирован- 
ные на территории СССР. 

Коренную реконструкцию претерпели 
подразделения ГАИ, занимающиеся уче- 
толл и регистрацией транспорта. Повсю- 
ду созданы новые структурные едини- 
цы — регистрационно-экзаменационные 
пункты (РЭП), оснащенные разнообраз- 


ной оргтехникой, автомобилями и мото- 
циклами для приема экзаменов. 

Создание РЭПов имеет целью даль- 
нейшую специализацию деятельности 
ГАИ в этой важной сфере. Если раньше 
к регистрации транспортных средств 
привлекалось весьма ограниченное чис- 
ло работников, имевших к тому же и 
много других служебных обязанностей, 
то сотрудники вновь созданных подраз- 
делений заняты исключительно регист- 
рационной и экзаменационной работой. 
Кроме того, появилась возможность ре- 
гистрировать транспорт не один-два дня 
а неделю, а три-четыре, в том 
числе и вечером, а также по суббо- 
там или воскресеньям. 

Все это позволило значительно сокра- 
тить затраты времени на оформление 
регистрационных документов, создать 
лучшие условия для граждан. Скажем, 
3 Горьковской области до появления 
РЭПов владелец автомобиля или мото- 
цикла мог получить необходимые доку- 
менты лишь на второй день, сейчас — 
в течение одного-двух часов. Только за 
вторую половину 1974 года в результа- 
те сокращения времени на оформление 
документов, организации приема в суб- 
ботние и выходные дни в целом по об- 
ласти сэкономлено около 82 тысяч че- 
ловеко-дней. В Волгограде, например, 
РЭП оборудован автоматической спра- 
вочной установкой, которая отвечает на 
десятки вопросов, возникающих у вла- 
дельцев транспортных средств в связи 
с оформлением машины, получением 
водительских прав и т. п. Существует 
здесь и стол услуг, где посетителю по- 
могут составить нужный документ. 

Более того, в ряде городов вся 
процедура оформления купленной ма- 
шины проходит непосредственно в ма- 
газине, продающем автомобили, и вре- 
мени на это тратится, естественно, во 
много раз меньше. 

Все это заслужило положительную 
оценку наших граждан. Вот что написал, 
например, в газету «Ленинское знамя» 
житель города Клина тов. Простяков: 
«Мне нужно было оформить свой авто- 
мобиль в ГАИ. Поехал я в город Солнеч- 
ногорск (где расположен РЭП) с очень 
малой надеждой на то, что мне удастся 
за вторую половину дня что-то сделать. 
Приехав, увидел, что таких, как я, уже 


добрый десяток. Как всегда, пошел за- 
писываться на очередь. К моему удив- 
лению, ее не существовало. Я оформил 
все документы на автомобиль за 1 час 
15 минут». 

Конечно, делать вывод о том, что с 
созданием РЭПов решены все пробле- 
мы в совершенствовании регистрацион- 
но-экзаменационной работы, нельзя. 
Есть еще и определенные недостатки, 
но они сопутствуют на первых порах в 
общем-то любому нововведению. 

За десять лет, в течение которых дей- 
ствовали прежние правила учета, прои- 
зошли существенные изменения в по- 
рядке переоборудования и перерегист- 
рации транспортных средств, возникла 
необходимость закрепить нормативным 
актом ряд новых положений. Все это, 
вместе взятое, и обусловило появление 
новых «Правил регистрации и учета авто- 
мототранспортных средств». Что в них 
наиболее характерно? 

Регистрации подлежат все автомобили, 
автомобильные тягачи, мотоциклы, мо- 
тороллеры, мотоколяски, мотонарты, — 
замечу, что раньше последние в ГАИ не 
регистрировались, — мопеды с двига- 
телем рабочим объемом не менее 
49,8 см3, все прицепы и полуприцепы, 
буксируемые автомобилями, а также са- 
моходные машины на шасси автомоби- 
лей. Эксплуатация всех этих транспорт- 
ных средств без регистрации в Госавто- 
инспекции запрещена. 

Тракторы, тракторные прицепы, само- 
ходные машины регистрируются непос- 
редственно за теми предприятиями, уч- 
реждениями, организациями, которым 
они принадлежат. Порядок оформления 
здесь устанавливает соответствующее 
министерство или ведомство. На все эти 
машины они сами выдают номерные зна- 
ки, без которых их эксплуатация недо- 
пустима. 

Известно, что в крупных автопредприя- 
тиях можно создать лучшие ус- 
ловия для ремонта и профилактического 
осмотра машин, внедрения новейших ди- 
агностических приборов и аппаратуры. А 
все это, естественно, положительно ска- 
зывается на безопасности движения. 
Именно из этих соображений Правила 
разрешают регистрировать машины 
вновь создаваемых автохозяйств только 
тогда, когда они насчитывают их не ме- 
нее 50 единиц (в отдаленных районах — 
не менее 15). Уже существующее пред- 
приятие может «прописать» новый авто- 
мобиль, если в его парке не меньше де- 
вяти машин. 

Чтобы упорядочить использование лег- 
ковых автомобилей в качестве специ- 
альных, министерствалли и ведомствами 
определен и согласован с Министерст- 
вом финансов СССР и МВД СССР пере- 
чень машин этой категории транспорта, 
которым работники ГАИ и будут руко- 
водствоваться. 

Как и прежде, ГАИ регистрирует тран- 
спортное средство только при наличии 
всех необходимых документов, под- 
тверждающих законность его получения 
или приобретения, а также после упла- 
ты установленных сборов за оформле- 
ние, выдачу номерного знака и техни- 
ческого паспорта. За учреждениями, 
предприятиями и организациями тран- 
спортные средства регистрируются либо 
по месту расположения данного пред- 
приятия, учреждения, организации, ли- 
бо по месту стоянки машины в пределах 
союзной (не имеющей областного деле- 
ния) или автономной республики, края, 
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области. За индивидуальными владѳль- 
— по месту их постоянного или 
времен ног о (в случае отсутствия посто- 
янной прописки) жительства. Правда, в 
интересах авто- и мотолюбителей Пра- 
вила допускают в виде исключения ре- 
гистрацию собственных транспортных 
средств по месту жительства родствен- 
ников владельца (с их письменного сог- 
ласия), но на его имя. Необходимость в 
этом может возникнуть, скажем, в слу- 
чае выезда владельца на временную ра- 
боту, учебу или воинскую службу в ме- 
ста, где пользование транспортным 
средством по климатическим и другим 
условиям затруднено. В то же время 
владелец транспортного средства мо- 
жет зарегистрировать его по месту сво- 
его прежнего жительства, куда он на- 
мерен вернуться после окончания тру- 
дового договора, учебы, воинской 
службы. Притом если он не имеет воз- 
можности сделать это лично, то впра- 
ве поручить выполнение формальнос- 
тей доверенному лицу. 

В целях упорядочить использование 
номерных знаков «Проба» установлено, 
что они будут выдаваться только по ре- 
шению Управления ГАИ МВД СССР и 
лишь на транспортные средства, про- 
ходяідие разовую обкатку на заводах- 
изготовител ях и авторемонтных заводах, 
а также находяіциеся на государствен- 
ных испытаниях как опытные образцы. 

В последнее время получила распро- 
странение постройка собственными си- 
лами, а зачастую и по собственным чер- 
тежам, микролитражных автомобилей, 
различного рода прицепов к легковым 
автомобилям и боковых прицепов к мо- 
тоциклам. Эти транспортные средства 
могут быть зарегистрированы как за 
спортивными обществами, так и за от- 
дельными гражданами. В любом случае 
основанием для этого является соответ- 
ствие автомобиля или прицепа техниче- 
ским требованиям на их изготовление, а 
также наличие документов, подтвержда- 
ющих законное приобретение агрегатов, 
узлов, деталей и материалов. Новое 


зд 0 сь в том, что боковые прицепы мож- 
но делать только к мотоциклам и мото- 
роллерам с двигателем класса 350 см и 
выше. 

Разрешают ли Правила переоборудо- 
вание автомобиля на другую модель? 
Разрешают, но предприятия и орга- 
низации должны делать это только на 
авторемонтных заводах, индивидуальные 
владельцы — на станциях технического 
обслуживания и не раньше, чем через 
три года после приобретения автомоби- 
ля и с разрешения ГАИ. 

При переоборудовании находящихся 
в личной собственности автомобилей 
отечественного производства разрешена 
установка основных агрегатов и кузова 
в пределах выпускаемых отечественной 
промышленностью моделей и модифи- 
каций данной марки (ГАЗ, «Москвич», 
ВАЗ и т. д.), соответствующих классу 
переоборудуемого автомобиля. Причем 
для автомобилей ГАЗ — 20 «Победа» это 
ограничено моделями ГАЗ — 21 и 
ГАЗ — 22 «Волга», а для ГАЗ — 67 — 
ГАЗ— 69 и ГАЗ— 69А. Переоборудование 
машин иностранных марок с установкой 
кузовов автомобилей отечественного 
производства, а также переоборудова- 
ние мототранспортных средств с изме- 
нением их марок не допускается. 

В связи с расширением культурных и 
спортивных связей, развитием автоту- 
ризма определены и уточнены правила 
оформления выезда за границу на авто- 
мобилях и мотоциклах. Во всех та- 
ких случаях взамен и.меющегося у вла- 
дельца технического паспорта на маши- 
ну выдается свидетельство о регистра- 
ции и отличительный знак нашего госу- 
дарства. Для этого достаточно предъя- 
вить заграничный паспорт или другой до- 
кумент, разрешающий выезд. Номерной 
же знак автомобиля или мотоцикла, вы- 
бывающего за пределы СССР своим хо- 
дом, меняется только тогда, когда букв 
его серии нет в латинском алфавите: 
Госавтоинспекция по месту регистрации 
машины взамен его выдает на время 
поездки другой номерной знак серии 


закрепленной за респуб-ико*' краем 
областью для перевозочных средств 
участвующих в международно.ѵ движе 
НИИ . 

В каких случаях органы ГАИ вправе от- 
казать в регистрации Транспортного 
средства? Во-перБЬ!х, если автомобиль 
или мотоцикл собраны из запасных ча- 
стей и агрегатов (речь не идет, понятно 
о самодельных микролитражных автомо 
бил ях, построенных в ссответстЕии с 
техническими требованиями) или еосста 
но в лены из числа выбрбковбнньіх Во- 
вторых, не принимаются к регистрации 
транспортные средства, приобретеинь-е 
предприятиями, учреждениями и органи- 
зациями в магазинах розничной торго 
вой сети или у граждан а "^акже сал/о- 
стоятельно изготовлен ньіе или переобо 
рудованные с нарушением технических 
условий или по техническим условиям 
не согласованным с УправлениОА.* Гос а в 
тоинспекции МВД СССР. За индивиду 
альными владельцами нс регистрируют- 
ся грузовые и специальньіе автомобили, 
фургоны и пикапы на шасси легковых 
автомобилей, автомобили ГАЗ — 13 
ЗИЛ — 111, ЗИЛ — 114 и их последѵюшие 
модификации, а также гоночньіе авто- 
мобили и гоночные мотоциклы. 

Б небольшой статье, разумеется, не- 
возможно рассказать о всех ноБовведе- 
ниях в учете и регистрации транспорт- 
ньіх средств. Органам внутрениих дел 
поручено довести требования Правил 
до сведения предприятий учреждении 
и организаций, а также индивидуальньіх 
владельцев машин. 

Несомненно. что введение новых 
«Правил регистрации и учета автол-лото- 
транспортных средств» будет способство- 
вать дальнейшему развитию одной из 
важных сфер деятельности Госавтоин- 
спекции, укреплению социалистической 
законности и правопорядка, экономии 
времени при постановке или снятии с 
ѵчета транспортных средств. 

' С ЗАЙЧИКОВ 

заместитель начальника 
Управления ГАИ МВД СССР 



Регистра ци он но-энзаме- 
национный пуккт^ ГАІ1 
Волгоградской области 
Ноная техника позволяет 
до минимума сократить 
время на проверку зка 
иия Правил дорожного 
движения у тех, кто хо- 
чет получить водитель 
ские права. 
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Водитель 
и дети 


По статистике дорожных проис- 
шествий, пик детского травма- 
тизма приходится на апрель и 
май. В это время, водитель, будь 
особенно осторожен! 

Случилось это погожим летним днем 
на широкой магистрали, пересекаю- 
щей село. Тяжелая «Колхида» с сереб- 
ристым полуприцепом-фургоном нето- 
ропливо катилась по правой стороне 
шоссе. Вдалеке слева, у кучи гравия, 
оставленного ремонтниками на обочи- 
не, занимался своими ребячьими дела- 
ми мальчик лет пяти. Увидев «Колхи- 
ду», он выпрямился, рассеянно посмо- 
трел на нее и, когда машине до него 
оставалось метров 20 — 25, вдруг бро- 
сился бежать наперерез на правую сто- 
рону дороги. Взвизгнули тормоза, шо- 
фер рванул руль вправо, но предотвра- 
тить несчастье не смог: мальчик ока- 
зался под левым колесом фургона. 

Потом шофер растерянно повторял: 

— Что ему пришло в голову? Смот- 
рел, смотрел на машину и вдруг бро- 
сился под колеса. Как такое угадать 
можно?.. 

Предвидеть поведение дошкольника, 
оказавшегося у проезжей части, дей- 
ствительно, очень трудно. Если бы ре- 
бенок остался жив, он, вероятно бы, 
рассказал, что никакой опасности не 
ожидал, поскольку бегает очень быст- 
ро, а машина была еще далеко. Что- 
то привлекло его внимание на другой 
стороне дороги, вот он и решил не от- 
кладывать дело. Погубило его то, что 
он просто еще не научился определять 
на глаз расстояния и скорости прибли- 
жающихся автомобилей, а тем более 
критически оценивать свои возможно- 
сти. Но и водите.пь не учел этих осо- 
бенностей детского восприятия и мы- 
шления, хотя, как каждый взрослый 




ВЕНГРИЯ. С нынешнего года скорость 
движения на дорогах ограничена. На 
шоссе ее лимит для автомобилей 
100 км/час. на скоростных магистра- 
лях — 120 км/час. для мотоциклов уста- 
новлены пределы 70 и 80 км/час соответ- 
ственно. 

В настоящее время в стране насчиты- 
вается полмиллиона легковых авто.моби- 
лей н 715 тысяч мотоциклов. 


ВЕНГРИЯ. Прогнозируя развитие транс- 
портной системы Будапешта, проекти- 
ровщики пришли к выводу, что число 
поездок на индивидуальном транспорте 
в будуще.м возрастет в 3,5 раза. Увели- 
чится интенсивность движения и на ав- 
томагистралях. связывающих город с 
другими районами страны. Планы разви- 
тия столицы предусматривают строи- 
тельство новых, а также повышение 
пропускной способности существующих 
магистралей. Особое внимание уделено 
скоростным видам транспорта — метро- 
политену. экспрессным .маршрутам ав- 
тобусов. а также трамваю. 



человек, должен был иметь об этом 
представление. 

На эту тему и хотелось бы погово- 
рить подробнее. 

Статистика показывает: каждый чет- 
вертый погибший в дорожно-транспорт- 
ных происшествиях на улицах Минска 
и его окрестностей не дожил до 16 
лет. Всего за последние семь лет здесь 
погибло 128 детей. Число дошкольни- 
ков в скорбном списке составляет 18 
процентов, а две трети приходится на 
долю ребят в возрасте от 7 до 12 лет. 
Вполне понятно: в таком возрасте они 
самостоятельны по пути в школу и об- 
ратно и пользуются большей свободой 
в играх вне дома, но не приучились еще 
к должному самоконтролю и осторож- 
ности. Это нужно помнить взрослым, 
особенно водителям. 

Человек за рулем должен быть готов 
к любым неожиданностям, увидев у 
проезжей части мальчишку, особенно 
младшего школьного возраста. Маль- 
чики становятся жертвами дорожных 


происшествий вдвое чаще, чем девоч- 
ки. Это связано с особенностями их ха- 
рактера : большей подвижностью, 

склонностью к озорству и «геройству», 
пеі>еоценкой своих физических возмож- 
ностей. Не последнюю роль тут играет 
и большая, чем у девочек, бескон- 
трольность. Младшие ребята, особенно 
дошкольники, играя у проезжей части, 
не в состоянии предвидеть изменения 
дорожной обстановки и не раздумывая 
выбегают на дорогу из-за стоящего у 
обочины автомобиля. В символы на до- 
рожных знаках они также вкладывают 
свой смысл. Выяснилось, например, 
что многие из них рисунок на знаке 
«Дети» воспринимают как призыв 
перебежать улицу. 

Водителям следует знать, что две 
трети погибших ребят были сбиты 
с 13 до 14 часов и с 17 до 18 часов. В 
это время кончаются уроки в школах, 
и они направляются домой. Специали- 
стами установлено, что работоспособ- 
ность детей заметно снижается после 







ГДР. За последние два десятка лет чис- 
ленность легковых автомобилей в стра- 
не увеличилась примерно в 18 раз. Пе- 
ред градостроителями возникли новые 
задачи. При разработке генеральных 
планов городов большое вни.мание уде- 
ляется развитию дорожной сети, авто- 
стоянок. Наряду с этим, чтобы свести к 
минимуму отрицательные последствия 
автомобилизации, увеличены капитало- 
вложения на повышение пропускной 
способности железнодорожных путей со- 
общения. развитие системы автобусного 
транспорта. 

ПОЛЬША. В следующей пятилетке (1976 — 
1980 гг.) градостроители Варшавы наме- 
рены уделить больше внимания разви- 
тию улично-дорожной сети. За это вре- 
мя планируется увеличить емкость авто- 
стоянок на 16 тысяч машино-мест, воз- 
растет количество станций технического 
обслуживания, бензоколонок. Одновре- 
менно со строительством линий метро- 
политена в городе намечаются большие 
реконструктивные мероприятия, связан- 
ные с прокладкой транзитных автомаги- 
стралей. 


ЧССР. Вошла в эксплуатацию проложен- 
ная в одном из самых живописных гор- 
ных массивов страны — Крконоше — ав- 
томагистраль. которая ведет из города 
Врхлаби к туристическому центру Шпин- 
длеруву Млину. На этом пути девять 
мостов. Построена магистраль при со- 
трудничестве польских специалистов. 

ЧССР. Специалисты автотормозного за- 
вода в г. Яблонец сконструировали элек- 
тронное устройство, которое реагирует 
на все особенности движения автомобиля 
и. автоматически регулируя давление в 
тормозных цилиндрах, предохраняет его 
от заноса на мокрой или обледенелой до- 
роге. В ближайшее время будет освоено 
серийное производство этих устройств. 

АНГЛИЯ. Занимаясь проблемой стоянок в 
Плимуте в районе нового торгового цент- 
ра, градостроители приняли необычное 
решение. Обсудив различные варианты, 
они пошли на сооружение гаража-стоян- 
ки прямо над железнодорожной линией. 
Он имеет три уровня и вмещает 310 ав- 
томобилей. На реализацию проекта по- 
требовался год. 
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Фото с. Ветрова 



16 часов дня; рассеивается внимание» 
значительно замедляется скорость ре- 
акции, притупляется чувство опасно- 
сти. 

Отмечено также, что случаи детско- 
го дорожно-транспортного травматизма 
учащаются в апреле и мае, когда с на- 
ступлением тепла ребята начинают 
больше времени проводить на улице, н 
в сентябре, когда они, возвратившись 
из пионерских лагерей, в общем, с лет- 
него отдыха, еще только снова привы- 
кают к городским условиям. 

Непосредственные причины гибели 
детей на проезжей части не отличаются 
разнообразием. Чаще всего это пере- 
ход улицы или дороги в неразрешен- 
ном месте (32%), внезапное появление 
перед движущимся транспортом (24%) 
и неосмотрительные действия на про- 
езжей части (19%). 7% погибли из-за 
неосторожной, вопреки всяким прави- 
лам, езды на велосипедах и даже мо- 
педах. Лишь в 16% случаев установле- 
ны неправильные действия и вина во- 


дителей, но думается, что, если бы во- 
дители с большим пониманием детской 
психологии и с большей осторожно- 
стью относились к появлению детей 
вблизи проезжей части, число жертв 
могло быть значительно меньшим. 

В заключение хотелось бы подчерк- 
нуть, что все сказанное отнюдь не при- 
нижает значения той большой работы 
по пропаганде среди детей Правил до- 
рожного движения, которая все шире 
развертывается в нашей стране, о ко- 
торой все чаще пишут в центральной 
и местной печати. Чрезвычайно важно 
и соответствующее воспитание до- 
школьников, и преподавание правил в 
школах. Трудно переоценить значение 
специальных площадок, автогородков 
и других форм этой многообразной ра- 
боты, но... Приведем для примера итоги 
специальных исследований в этом пла- 
не, проведенных венгерскими учеными. 
Они установили, что школьники в об- 
щем знакомы с правилами поведения 
пешехода на улицах города. Не так 


уж сложны эти правила, чтобы их не 
запомнить. Однако сознательно выпол- 
няют требования правил лишь 45% из 
них. Остальные не имеют устойчивых 
навыков поведения на улице, а 17% 
считают нарушение правил перехода 
улицы проявлением отваги. Таковы осо- 
бенности детской психологии. И вполне 
понятно, что следствие, суд, разбирая 
дела о дорожно-транспортных проис- 
шествиях, рассматривают пребывание 
ребенка у проезжей части как реаль- 
ную опасность, которую водитель мо- 
жет и должен предвидеть. 

И. язвинскии, 

судебномедяцинский эксперт 

г. Минск 

В заключение мы хотим познако- 
мить читателей и с некоторыми выво- 
дами эксперимента, который провела 
исследовательская лаборатория по про- 
блемам травматизма в американском 
штате Род*А.йленд. Цель его была в 
том, чтобы определить способность де- 
тей оценивать скорость движения ав- 
томобилей. Экспериментаторы и ис- 
пытуемые в возрасте от 5 до 14 лет 
размещались возле проезжей части ти- 
пичной сельской улицы шириной 7,2 м 
с твердым покрытием. Скорость 
мобилей оценивалась с расстояний 76 
и 162 м. Всего было проведено 2400 
измерений. Скорость до 50 км/час ус- 
ловно считалась низкой, а свыше 
64 км/час — высокой. Правильность 
ответов проверялась радаром. 

В результате были отмечены такие 
закономерности. Девочки чаще, чем 
мальчики, правильно определяют вы- 
сокую скорость и склонны более низ- 
кие скорости считать высокими, в чем 
проявляется характерная для них 
осторожность. Чаще правильно опре- 
делялась высокая скорость шумных ма- 
шин, а бесшумные современные авто- 
мобили казались движущимися мед- 
леннее, чем на самом деле. Процент 
правильной оценки средней и низкой 
скоростей был выше в соответстввш с 
тем, чем старше был испытуемый, а 
вот процент верной оценки высоких 
скоростей с увеличением возраста по- 
нижается. 



ГОЛЛАНДИЯ. Здесь вступил в силу «ан- 
тиалкогольный закон», предусматриваю- 
щий строгое наказание за управление 
автомобилем в нетрезвом состоянии. При 
наличии в крови водителя алкоголя 
больше установленной нормы он может 
быть приговорен к трехмесячному за- 
ключению и лишению водительских 
прав сроком до пяти лет. 

ИТАЛИЯ. Согласно новым правилам 
уличного движения итальянцам моло- 
же 21 года и старше 65 лет запрещено 
управлять автомобилями, развивающи- 
ми высокие скорости. К такой категории 
отнесены машины, способные дости- 
гать 180 км/час. 

СИНГАПУР. С этого года въезд авто.моби- 
лей в деловую часть города будет резко 
ограничен. Предусмотрены даже специ- 
альные платные пропуска. Это решение 
вызвано тем, что ежедневно в часы 
«пик» улицы центра забиты километро- 
выми транспортными пробками. 

США. В транспортных средствах люди 
подвергаются воздействию инфразвука, 
который может у некоторых водителей 


ухудшить зрение и общее самочувствие, 
нарушить чувство равновесия. Предпола- 
гают. что некоторая часть дорожных 
происшествий связана и с этой причи- 
ной. Чтобы уменьшить воздействие ин- 
фразвука на водителя, американские уче- 
ные советуют держать окна с левой сто- 
роны автомобиля закрытыми. 

ФРАНЦИЯ. Комитет стандартизации 
предложил регламентировать в междуна- 
родном .масштабе высоту расположения 
автомобильных бамперов над проезжей 
частью дороги. Самым правильным ре- 
шением в интересах безопасности явля- 
ется, по мнению специалистов, выполне- 
ние передней и задней частей автомобі^ 
ля в виде единой конструкции, играющей 
роль амортизатора и способной в случае 
аварии поглощать значительную часть 
энергии столкновения. 

ФРГ. Автомобили, окрашенные в чистый 
белый цвет, самые безопасные. К тако- 
му выводу пришли специалисты компа- 
нии «Мерседес-Бенц», исследовавшие 
влияние окраски машин на безопас- 
ность движения. На втором месте по 


этому качеству находится желтый цвет, 
затем следуют светло-оранжевый н свет- 
ло-красный. 

ШВЕЙЦАРИЯ. Дорожные знаки, которьіе 
ограничивают скорость автомобилей, 
съезжающих с автострады, могут ввести 
в заблуждение водителей, продолжающих 
движение по ней. Помимо своего жела- 
ния они нередко снижают скорость, что 
заставляет тормозить водителей, сле- 
дующих позади. Чтобы избежать этого, 
специалисты предложили ставить перед 
дорожным знаком с указанием макси- 
мально дозволенной скорости шторку из 
вертикальных пластин. Она не мешает 
прочесть знак водителям. направляю- 
щимся на ответвление дороги, но делает 
его невидимым для тех. кто продолжает 
двигаться по автостраде. 

ШВЕЦИЯ. Парламент принял закон, обя- 
зывающий водителей и пассажиров на 
переднем сиденье автомобиля застеги- 
вать ремни безопасности. Шведские ма- 
шины оборудуются ремнями уже на про- 
тяжении ряда лет, но нх применение до 
сих пор не было обязательным. 
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Кто виноват? 



Не 

теряя 

времени 

Как обычно, сначала излолѵим корот- 
ко обстановку происшествия. Вот стро- 
ки из письма: «Я пережида.т красный 
свет у перекрестка. Впереди стояло 
много машин. Дали зеленый свет, и 
маиіины двинулись. Когда я отъехал от 
перекрестка примерно 5(1 метров, то 
слева заметил бегущую старушку. Она 
пересекла первую полосу проезжей 
части, затем вторую и, не останавлива- 
ясь, заторопилась дальше. Я резко за 
тормозил, но женщина ударилась в 
левую дверцу и получила легкое со- 
трясение мозга. Меня лишили на один 
год водительских прав, но я считаю, 
что .мною не было допущено наруше- 
ний Правил дорожного движения». 

Татсова фабула многих дорожных 
происшествий. Такой предстает она и 
8 первоначальных документах дозна- 
ния, и в .материалах следствия. Отли- 
чия обычно сводятся к направлению 
движения пешехода, ширине дороги, 
разметке на проезжей части. В процес- 
се следствия эти детали уточняются и 
конкретизируются, при этом неизбеж- 
но приходится решать вопрос: не опоз- 
дал ли водитель с мерами по предот- 
вращению наезда, имел ли он возмож- 
ность его предупредить? 

Правила дорожного движения (пункт 
73) гласят: «Водитель должен принять 
меры к снижению скорости или оста- 
ііовке транспортного средства перед 
любым препятствием, которое он дол- 
жен был и мог предвидеть». 

Каждая ситуация, приведшая к до- 
рожно-транспортному происшествию, 
конечно, неповторима, у каждой свои 
особенности, а потому общего «рецеп- 
та», одного раз и навсегда определен- 
ного момента, с которого следует при- 
нимать .меры для предотвращения про- 
исшествия, нет и быть не может. Даже 
в сходных по фабуле эпизодах. 

Ка.к же решать поставленный выше 
вопрос? 


Прежде всего договоримся о поня- 
тиях. Под препятствием будѲхМ подра- 
зумевать подвижный или неподвижный 
объект на пути следования транспорт- 
ного средства, столкновение с гсоторым 
или наезд на который может причи- 
нить какие-либо неприятности (повлечь 
последствия). Причем слова «на пути 
следования» не надо понимать букваль- 
но, как прямо перед машиной. 

Пра^ви.ча дорожного движения, как 
мы уже сказали, обязывают водителя 
принимать меры перед любым препят- 
ствием, которое он должен был и мог 
предвидеть. Слово «предвидеть» озна- 
чает — предусматривать, предугады- 
вать, рассчитывать вперед (В. Даль, 
«Толковый словарь русского языка»), 
видеть наперед то, что должно слу- 
читься, наглядно представлять себе 
что-нибудь (предстоящее, будущее), 
угадывать («Толковый словарь русско- 
го языка» под редакцией Б. М. Воли- 
на и Д. Н. Ушакова). Таким образом. 
Правила требуют от водителя принять 
меры тогда, когда он может и до.чжен 
знать и видеть наперед, что данный 
объект станет препятствием для дви- 
жения его транспортного средства. 
Иными словами, прогнозировать, от- 
давая отчет в том, что его бездействие 
(непринятие мер к торможению) или 
неправп.чьные действия повлекут до- 
рожно-транспортное происшествие. При- 
мените.чьно к описанной ситуации во- 
дитель обязан был принять меры к 
снижению скорости пли остановке с 
момента, когда уже мог предвидеть, 
что пеше.ход явится препятствием. 

С.чедует отметить, что водитель, ко- 
торый соблюдает Правила, рассчитыва- 
ет на то, что им будут следовать п дру- 
гие участники движения. Он надеется, 
что пешеход, как того требуют Прави- 
ла, пересекая проезжую часть, оценит 
расстояние до приближающихся ма- 
шин, их скорость и не создаст помех 
движению (не будет вынуждать их во- 
дителей изменять направление или ско- 
рость). Этого никто не отрицает. Но 
когда водитель видит, что полагаться 
на благоразумие пешехода нет основа- 
ний, когда он не уверен в том, что 
пешеход будет действовать в соответ- 
ствии с Правилами или просто из чув- 
ства самосохранения, он должен и 
может предвидеть возникновение на 
его пути препятствия. 

В каждой конкретной ситуации во- 
прос о моменте принятия водителем 
мер может решаться по-разному, в за- 
висимости от возраста пешехода, его 
состояния, поведения, от условий дви- 
жения. Если на пути взрослый человек, 
все поведение которого давало осно- 
вания полагать, что он остановится 
перед полосой движения автомобиля, 
водите.чь не должен бы.ч и не мог 


предвидеть в нем возможного препят- 
ствия, а стало быть, не должен был и 
тормозить. 

Однако совершенно очевидно, что 
если этим пешеходом является ребе- 
нок, да еще если он бежит, не обращая 
внимания на машины, водите.чь не 
вправе рассчитывать на его благоразу- 
мие и не принимать меры до того са- 
мого момента, когда ребенок достиг- 
нет середины дороги. В этом случае 
следствие и суд вряд ли согласятся с 
тем, что такое препятствие предвидеть 
было невозможно, а скорее всего рас- 
ценят поведение водителя как преступ- 
ное бездействие (при наступлении, 
разумеется, общественно опасных по- 
следствий). 

Пример наезда на пешехода взят д.чя 
того, чтобы показать принципы, кото- 
рыми, по нашему мнению, следует ру- 
ководствоваться при разборе и других 
видов происшествий. Например, те же 
вопросы предвидения возникают и при 
столкновениях транспортных средств 
на перекрестках, с теми же с.чожностя- 
мн в оценке момента, когда до.чжен 
был принимать меры водитель, которо- 
му обязаны были уступить дорогу. Ко- 
нечно, в обычных условиях водитель, 
движущийся по главной дороге, не 
может и не должен предвидеть, что 
ему не уступят путь те, кто находится 
на второстепенной дороге. Но если он 
видит, что водитель, двигающийся по 
пересекаемой дороге, уже не в состоя- 
нии остановиться в месте, где того тре- 
бует пункт 115 Правил (скажем, отка- 
зали тормоза), если по всем признакам 
заметно, что машина у него вышла из 
повиновения, предвидеть з нем воз- 
можное препятствие несложно. 

Лица, которым поручен разбор, рас- 
следование или рассмотрение дорожно- 
транспортных происшествий и уголов- 
ных дел по ним, с особой тщательно- 
стью анализируют все обстоятельства, 
все действия участников движения с 
целью установить признаки, по кото- 
рым водитель в каждом конкретном 
случае может и должен определить мо- 
мент начала принятия мер к предот- 
вращению происшествия. Но все это, 
так сказать, постфактум, после того, 
как беда случилась. 

А что же делать, чтобы ее избе- 
жать? Водителям следует посоветовать 
только одно: если есть хоть какие-то 
признаки, по которым можно предви- 
деть, что пешеход (или другой объект) 
станет препятствием на полосе движе- 
ния автомобиля, не упускать время, 
немедленно принимать меры к сниже- 
нию скорости или остановке. Это един- 
ственный путь спасти положение. 

В. ЯНИН, 

старший научный сотрудник 
ВНИИ судебных экспертиз 


Брось 

сигарету! 

Можн-^ ли водителю курить за рулем? 
В Правилах дорожного дішлѵения на этот 
счет не го.яорится ничего. И понятно — 
все зависит о г обстоятельств. Но давайте 
поставим вопрос так: отвлекает ли ку- 
рение от наблюдения за тем. что проис- 


.ходит на дороге, мешает .чи оно в опре- 
деленных условиях управлению автомо- 
билем? Ответ, на наш взгляд, может быть 
только однозначным. Закуривая на ходу, 
водитель нередко выпускает руль из рук. 
пусть на мгновения, но это чрезвычай- 
но опасно. Ды.м ест глаза, а «заряд > пеп- 
ла может вообще на какое-то время ос- 
лепить водителя. 

Специалисты утверждают, что курение 
способствует происшествиям на дорогах 
Например, по подсчетам некоторых аме- 
риканских страховых ко-мпаний. куря- 
щие водители попадают в автомобильные 
катастрофы почти вдвое чаще некуря- 


щих. Анализ дорожных происшествий в 
ФРГ показал, что многие из них связа- 
ны с такими отрицательными последст- 
виями курения, как более быстрая утом- 
ляемость водителя, снижение внимания, 
ухудшение видимости от дькла в кабине. 
Наконец, изучение статистики столкнове- 
ний автомобилей позволило сделать вы- 
вод о том. что. когда в .машине курят, 
вероятность пожара при возможной ава- 
рии очень велика. 

Все сказанное, на наш взгляд, доста- 
точно веский довод за то. чтобы за ру- 


лем не курить. 


Ю. ФЕДУТИНОВ 
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г- 1 








ш 




№ 






I. Каково міинимальнос рас- 
стояние от этого знака до опас- 
ного участка дороги? 

опасный 


участок на- 
чинается 
сразу за 
-.знаком 
4 


II. Что означают такие стре- 
лы на проезжей части дороги? 

направление впереди 

движения сужение 

по полосе проезжей 

а части 

I 5 6 

■чѴ 

*- • 

III. В какой последовательно* 
сти должны проехать перекре*^ 
сток эти транспортные сред- 
ства? 


трамвай 

мото- 

цикл 

автомо- 

биль 

гужевая 

повозка 

7 Е 


трамвай трамвай 
авто- Л , авто- 
мобильШ^, мобиль 
мото- гужевая 


цикл 

гужевая 

повозка 


повозка 
. мото- 
' цикл 


IV. Можно ли на этом пере- 
крестке повернуть направо? 

^|к#можно ВККЖ нельзя 

л Ш 

ужу. ^Разрешен ли :обгон в этом 
месге? 


разрешен, если 
скорость 
обгоняемого 
менее 30 км /час 
12 


не раз- 
С решен 


VI. Можно ли этим водителям 
двигаться по второй полосе? 

можно нельзя только при 

маневри- 

ровании 

14 15 16 

VII. Можно ли остановиться 
в этом месте? 


можно 

можно нельзя на время 

не более 
Шшж'м 5 минут 

VIII. Кто должен^уступить до- 
рогу? 

водитель водитель 

грузовика легкового 

автомобиля 

1?^* Чтобы безопаснее пройти 
поворот, вы уменьшаете ско 
рость 

до ново- на сере^ на выходе 
рота дине из поворота 
поворота 

Ѵ91_ 22 23 24 

^:Х.\ Обязан ли водитель пере- 
дать свое удостоверение обще- 
ственному автоинспектору по 
его требованию?щ<^ 

обязан только при » 

нарушении обязан 
правил 


■е дагтят 


Ответы гг- на стр. 37 










Испытывает « 


рулем» 


'ѵ: 


Откидывающаяся назад крышка багаж 
ника опирается на приставную лесенку 


ЛОМОМ 


Одно из проявлений автомобилиза- 
ции — рост числа любителей путеше- 
ствовать на собственных колесах. Ста- 
новится тепло — и дороги заполняют 
автотуристы. Возі :)сшая надежность 
современных автомобилей отодвинула 
на второй план вопрос о возможности 
добраться в то или иное место. Глав- 
ной заботой стало жилье, причем не 
только на местах отдыха, но и в пути. 

Строительство мотелей, кемпингов и 
автотурбаз пока отстает от запросов, 
поэтому основным видом .жилища оста- 
ется туристская палатка. Известно, ка- 
кие ограниченные возможности она мо- 
жет предоставить для отдыха. И если с 
этим вынуждены мириться пешне ту- 
ристы, для которых главное — ее вес, 
то автомоби.тистов такая палатка ма- 
ло устраивает, поскольку их в первую 
очередь интересует удобство. 

В последнее время наша промышлен- 
ность начала выпуск для автотуристов 
нескольких образцов специальных 
складных жилищ. Редакция получила 
от заводов-изготовителей для испыта- 
ния два из них — багажник-палатку, 
устанавливаемую на крыше автомоби- 
ля («За рулем», 1974, № 6), и прицеп 
«Скиф» («За рулем», 1973, К® 3). 

Летом минувшего года мы на «Жи- 
гулях» ВАЗ — 2101 провели две недели 
отпуска со «Скифом» и две недели с 
палаткой АП-1. Скажем сразу: эффект 
превзошел наши ожидания. 

В путешествие по городам мы взяли 
палатку и останавливались на ночлег 
в кемпингах, на специальных площад- 
ках для отдыха или на подходящем 
пятачке возле дороги, словом, где при- 
дется. Когда палатка была сложена, 
нас спрашивали, где мы взяли такой 
хороший багажник, а когда он на гла- 
зах в течение минуты превращался в 
палатку с поролоновыми матрацами, 
раздавались возгласы удивления и вос- 
торга. В самом деле, нам не приходи- 
лось беспокоиться ни о кроватях под 
крышей, ни о сырости или твердости 
земли, и нас вполне устраивало место 


даже на асфальтированной стоянке. 

Что же касается самого сна, то луч- 
шего трудно было желать. Для двоих 
в палатке места больше чем достаточ- 
но. В теплые ночи мы открывали окош- 
ко и вход, оставляя сетку от комаров, 
а в прохладную погоду пользовались 
спальными мешками. В дождь палат- 
ка не пропускает воду, но, чтобы после 
сборки от нее не промокали матрацы, 
мы накрывали их предварительно по- 
лиэтиленовой пленкой. Кажется, един- 
ственное пожелание, которое можно 
адресовать заводу, — это немного уси- 
лить изголовье, так как тонкий его 
лист чрезмерно прогибается. 

Было интересно определить, как влия- 
ет этот «багажник» (весом 40 кг) на 
поведение машины в движении. Вы- 
яснилось, что при скоростях до 
100 км/час его присутствие почти не 
ощущается, даже на поворотах. Толь- 
ко при разгоне с этой скорости чувст- 
вовалась некоторая «ленивость* авто- 
мобиля, а на крутых поворотах ухуд- 
шалась его устойчивость и управляе- 
мость. Но с такими большими скоро- 
стями ездить рискованно и без груза 
на крыше. 

Очень нужной оказалась палатка в 
поездках на рыбалку в выходные дни. 
Установка ее на машину занимает не- 
сколько минут — достаточно закре- 
пить на водосливном желобе шесть 
кронштейнов. Рыболовы, известно, на- 
род неприхотливый и тратить время в 
ущерб рыбалке на устройство комфор- 
табельного ночлега не желают. Спать 
в машине — вариант для них вполне 
приемлемый, но разместиться в ней 
могут лишь два человека. С палаткой 
же на крыше четверо обеспечены су- 
хими и удобными спальными местами. 

Для отдыха на природе в оставшие- 
ся две недели отпуска мы присоедини- 
ли к нашему автомобилю прицеп 
«Скиф», будучи знакомы с ним лишь 
по описанию, которое обещало наше- 
му экипажу (трое взрослых и ребенок) 
удобное жилье. 


Прицепное устройство удалось уста- 
новить довольно быстро благодаря при- 
лагаемому к «Скифу* руководству и 
совпадению установочных размеров. 

Поскольку допускаемый вес прице- 
па, буксируемого ВАЗ — 2101, 300 кг, 
а «Скиф» с комплектом мебели, веран- 
дой, матрацами весит 260 кг, мы поло- 
жили в него еще спальные мешки, по- 
суду, продукты, газовую плитку с бал- 
лонами и надувную резиновую лодку. 
Благодаря этому в салоне не пришлось 
везти никаких вещей, а багажник ма- 
шины был загружен лишь одеждой. 

Наше знакомство с ходовыми каче- 
ствами автомобиля, когда он буксирует 
♦Скиф», началось на улицах города. 
Опасение, что с ним будет трудно ма- 
неврировать в тесных потоках транс- 
порта, быстро рассеялось. Замечатель- 
ная способность прицепа следовать 
почти по колее автомобиля при пово- 
роте, запас мощности двигателя, до- 
статочный, чтобы не почувствовать 
влияния дополнительного груза, боль- 
шие задние фонари указателей пово- 
рота и стоп-сигнала, хорошо заметные 
на большом расстоянии, — все это по- 
зволило двигаться как обычно. Лишь 
после обгона мы возвращались в свой 
ряд несколько позже, чем привыкли 
это делать без прицепа. 

Должны отметить, что эффективность 
торможения, как выяснилось позже, во 
многом зависит от загрузки прицепа, 
точнее от распределения веса груза в 
нем. «Скиф* не имеет тормозов, поэто- 
му при замедлении он значительной 
частью веса давит на свою перед- 
нюю опору, то есть на шар прицепно- 
го устройства, нагружая через него 
задние колеса автомобиля. Эффектив- 
ность торможения, таким образом, уве- 
личивается. Если же центр тяжести 
прицепа дополнительным грузом сме- 
щен назад, за ось его колес, то вместо 
того, чтобы давить на шар с оптималь- 
ным усилием 15 — 30 кг, прицеп стре- 
мится приподнять заднюю часть авто- 
мобиля, что отрицательно сказывается 
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Разложенный .«Скиф» представляет со- 
бой удобный двухкомнатный домик. 


Интерьер «Скифа>> располагает к отдьіху и создает хорошее 
настроение. 


не только при торможении, но и при 
движении. Поэтому вещи в прицепе 
следует располагать так, чтобы обеспе- 
чить указанное усилие (его можно про- 
верить, приподнимая руками водило 
прицепа до его присоединения). 

Влияние «Скифа» на автомобиль при 
движении по хорошему шоссе практи- 
чески не сказывается до скорости 
80 — 90 км/час. Далее начинают про- 
являться неровности покрытия, застав- 
ляющие прицеп сильнее «клевать» или 
♦ приседать», соответственно нагружая 
и разгружая -задний мост автомобиля. 
Чем значительнее неровности дороги, 
тем при меньшей скорости дает знать 
о себе прицеп. Разумеется, чтобы луч- 
ше сохранить машину, следует выби- 
рать такой режим движения, при ко- 
тором она меньше испытывает толчки. 

Пожалуй, единственное, что при- 
шлось осваивать, — это задний ход для 
разворота или заезда на стоянку. 
Должны признаться, потребовалась 
специальная тренировка, прежде чем 
стало удаваться двигаться по желаемо- 
му пути. Дело было в том, что мы не- 
вольно принимали прицеп в качестве 
продолжения машины и действовали 
рулем автоматически, как обычно. Но, 
поскольку прицеп соединен с автомо- 
билем не жестко, а шарнирно, наши 
действия иногда были как раз проти- 
воположны тем, которые требовались. 
В этом нетрудно разобраться, взглянув 
на схему. Если автомобиль и прицеп 
не находятся на одной прямой, а имен- 
но такое по.чожение возникает уже в 
начале движения задним ходом, то для 
выравнивания их руль надо поворачи- 
вать в ту сторону, куда отклонился при- 
цеп. Когда продольные оси машины и 
прицепа в начале маневра совпадают 
(см. схему), то для движения назад на- 
лево руль надо поворачивать сначала 
вправо, чтобы прицеп занял нужное 
положение, а затем поворотом руля 
влево поставить автомобиль на одну с 
ним прямую. Для движения назад 
вправо руль поворачиваем соответст- 


венно сначала влево, а затем вправо. 
Понятно, что меньше придется манев- 
рировать, если сразу, когда еще дви- 
жемся вперед, поставить машину так, 
чтобы прицеп был направлен в нужную 
сторону. Если же из-за недостатка ме- 
ста трудно или невозможно развер- 
нуться с прицепом, то самое простое — 
отсоединить его (благо это делается 
легко и быстро) и развернуть руками, 
что под силу даже одному человеку. 

На первую ночевку мы остановились 
на асфальтированной площадке вече- 
ром во время довольно сильного дождя. 
Разложить «Скиф» и поднять сложен- 
ный в нем тент удалось за несколько 
минут. Образовавшееся помещение с 
высоким потолком, большой постелью 
для взрослых и диванчиком, тут же пре- 
вращенным в кровать для ребенка, да 
еще свободное место для про.хода и сто- 
лика может обрадовать даже самого 
взыскательного путешественника. Вос- 
пользовавшись спальными мешками и 
подушками, мы прекрасно устроились 
для сна, совершенно не мешая друг 
другу. Утром с сожалением обнаружи- 
ли кое-где следы воды, проникшей че- 
рез крышу в местах контакта ее с рас- 
порными трубами каркаса. Чтобы изба- 
виться от этой неприятности, в даль- 
нейшем приходилось защищать верх 
нашего дома полиэтиленовой пленкой. 
Думаем, что завод-изготовитель, кото- 
рому известно это и другие, более мел- 
кие неудобства, примет меры к их уст- 
ранению. 

Тут же нам пришлось демонстри- 
ровать «Скиф» и отвечать на вопросы 
первых «экскурсантов» (как мы их по- 
том называли), потому что на каждой 
остановке вокруг собирались заинтере- 
сованные автомобилисты. Большинство 
из них не только вообще первый раз 
видели «Скиф», но и не слыхали о нем, 
а те, кто знал прицеп по описаниям в 
нашем журнале, не представляли себе 
удобств, которые он дает. И сей- 
час помнится радость, которую мы ис- 
пытали на следующий день, остановив- 


шись на берегу озера, когда присоеди- 
нили к разложенному «Скифу» входя- 
щую в его комплект комнату-веранду. 
Получившийся уютный домик, в кото- 
ром можно было сидеть за столом на 
стульях, готовить пищу, ходить в пол- 
ный рост и отдыхать на мягкой про- 
сторной постели, создал такой ком- 
форт, о котором трудно было и меч- 
тать. 

Целых четыре дня мы наслаждались 
в нашей «даче», и только желание по- 
знакомиться с другими красивыми ме- 
стами возобладало над удовольствием, 
которое получили здесь. Три раза ста- 
вили мы «дачу», и всегда окружающие 
с большим интересом наблюдали, как 
маленький прицеп на их глазах выра- 
стал в просторный двухкомнатный до- 
мик, а спустя несколько дней убирал- 
ся, как джин в бутылку. 

Еще раз пришлось убедиться, сколь 
мало уделяется внимания не только 
рекламе, а просто информации о новых 
товарах. Достаточно сказать, что даже 
в московском магазине, где продается 
«Скиф», стоит сложенный образец с 
маленькой табличкой. Конечно, в этих 
условиях не представишь себе, как при- 
влекательна и удобна складная «да- 
ча», а отсюда — и незаслуженно ма- 
лый интерес покупателей. Между тем 
многие, кто видел нас рядом с автоту- 
ристами, жившими в маленькой палат- 
ке или просто в машине, тут же при- 
кидывали, где, когда, с кем в складчи- 
ну купить «Скиф» (цена его 850 руб- 
лей) и куда, захватив уже все семей- 
ство, поехать будущим летом. 

После поездок «Скиф» хранился в 
обычном боксовом гараже. Со снятым 
водилом он встал вертикально на свои 
резиновые подушки рядом с автомо- 
билем. 

Мы уверены, что палатка-багажник 
и «Скиф» станут спутниками многих 
автотуристов. 

Б. СИНЕЛЬНИКОВ, инженер 
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Один из сорока заездов чемпионата. 

На старте дорого каждое мгновение (фото внизу слева). 

Гонщики готовятся к выходу на ледяную дорожку. 

Чемпион мира 1975 года Сергей Тарабанько. 

Фото В. Ширшова 
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1975 


чемпионатов...» 


Репортаж из пресс-центра X первенства мира по мотогонкам на льду, 
которое закончилось триумфальной победой советских спортсменов 


Мотоспорт, как известно, не входит в 
программу олимпийских игр. Но мы бе- 
рем на себя смелость утверждать, что 
финал X чемпионата мира по мотогон- 
кам на льду имел к ним прямое отно- 
шение. Он первым из встреч такого 
ранга принимал старт в столице буду- 
щей Олимпиады — Москве, и, как само 
собой разумеющееся, все, что происхо- 
дило на чемпионате и вокруг него, оце- 
нивалось строгими олимпийскими мер- 
ками. 

Теперь, когда все позади, мы с пол- 
ным правом можем присоединиться к 
мнению главного судьи соревнований 
Торе Киттильсена из Норвегии, который 
на заключительной пресс-конференции 
сказал: «Этот чемпионат останется в па- 
мяти как лучший среди всех чемпиона- 
тов мира в мотогонках на льду. Он был 
прекрасно организован». 

В самом деле, необыкновенно яркий 
праздник открытия, огромное стечение 
зрителей, их энтузиазм, захватывающая 
борьба на дорожке — все говорило о 
том, что финал чемпионата удался на 
славу, что он по праву стал гвоздем зим- 
него спортивного сезона в Москве. 

Утверждая это, мы в то же время 
представляем себе, что из 60 с лишним 
тысяч зрителей, побывавших за два дня 
на стадионе «Динамо», и многих милли- 
онов телезрителей — они смотрели за- 
ключительные серии заездов обоих дней 
по первой программе — мало кто знал, 
какой поистине огромный труд десят- 
ков, сотен людей предшествовал этому 
празднику мотоспорта. 

Организовать соревнования такого 
масштаба — вещь непростая. Чемпио- 
нат — это не только гонщики, мотоцик- 
лы, ледяная дорожка. Это еще гостини- 
цы и транспорт, связь и общественное 
питание, афиши и программы, медслуж- 
ба и милиция и многое, многое другое. 
И все вместе — как часовой механизм, 
где детали связаны одна с другой. 

Мы знаем об этом не понаслышке, 
знаем по собственному опыту. Случи- 
лось так, что на плечи сотрудников «За 
рулем» легли многие заботы по органи- 
зации службы прессы — бёѣ преувели- 
чения одной из главных на соревнова- 
ниях подобного масштаба. Не случайно 
ведь количеством аккредитованных кор- 
респондентов определяют сегодня об- 
щественный интерес к тому или иному 
виду спорта, к тому или иному чемпио- 
нату. Телевидение, радио, пресса раз- 
двигают границы стадиона, переносят 
спортивную арену на многие тысячи ки- 
лометров, дают возможность миллио- 
нам людей сопереживать, наслаждаться 
зрелищем спортивной борьбы. Но это не 
делается само по себе. Нужно создать 
условия для работы операторов, фоторе- 
портеров, корреспондентов. (Увы, встре- 
чаются еще причастные к спортивной 
жизни должностные лица, которые не 
понимают этих простых истин и рассуж- 
дают так: чем меньше представителей 
прессы на соревнованиях, тем лучше — 
меньше хлопот. Стоит ли говорить, как 
вредит подобная точка зренияі) 

Итак, нам предстояло создать пресс- 
центр и трудиться там до конца соревно- 
вания. Было ясно, что из 40 заездов мы 
увидим лишь несколько. Поэтому дого- 
ворились заранее, что о чемпионате 
расскажем нашим читателям в репорта- 
же из пресс-центра. Как-никак, первая 
информация о событиях на спортивной 
арене и о других, связанных с ними, по- 
ступает сюда. Удалось это или нет — 
судить не нам. 


20 февраля. 

Завтра пятница, канун 
чемпионата — самый ответственный для 
нас день. Завтра первая пресс-конферен- 
ция, завтра аккредитовывать журнали- 
стов. С утра должны застучать машинки, 
заработать ротатор, выдавая первые 
пресс-бюллетени. А пока мы в редакции 
еще и еще раз проверяем все по «готов- 
ности N9 Іи. Переводчики, телефонистка, 
телетайпистки, водители, машинистки... 
Кажется, никого не упустили. Все «знают 
свой маневри и, надеемся, не подведут. 


21 февраля. 

Десять утра. В клубе ма- 
стеров спорта «Динамо», где разместился 
пресс-центр чемпионата, все готово к 
приему журналистов. Международный и 
междугородный телефон, телекс ждут пер- 
вых клиентов. Вот-вот откроется пресс- 
бар — филиал кафе «Аист». На машин- 
ках с русским и латинским шрифтами 
печатают текст первого нашего бюлле- 
теня: «Дорогие друзья, уважаемые колле- 
ги! Приветствуем вас на X чемпионате 
мира по мотогонкам на льду... Желаем 
вам успешной работы в освещении этих 
соревнований, в дальнейшей популяриза- 
ции мотоспорта». 

Далее идут второй, третий, четвертый 
бюллетени. Цифры и факты, показываю- 
щие мотоспорт в СССР, формула сорев- 
нований X чемпионата, итоги предвари- 
тельных встреч, списки участников фи- 
нала... 

Еще раз вчитываемся в подготовленные 
для размножения тексты. 54 спортсмена 
из 12 стран — Австрии. Англии, Болга- 
рии. Голландии, Дании, Монголии, СССР, 
Финляндии, Франции, ФРГ, Чехословакии, 
Швеции начинали борьбу за награды 
чемпионата. Отборочные соревнования на 
искусственных дорожках Ассена (Голлан- 
дия) и Инцеля (ФРГ), полуфиналы в Гре- 
нобле (Франция) и в Ленинграде опреде- 
лили 16 сильнейших, которые разыграют 
медали в Москве. Все, вроде бы, предель- 
но ясно и просто. А между тем за этой 
скупой информацией целая история чем- 
пионатов мира. За каких-нибудь десять 
лет из соревнований главным о(5разом 
гонщиков северных стран они выросли 
в подлинно мировые, завоевали лучшие 
зимние стадионы Европы, обрели милли- 
оны болельщиков. И как не увидеть в 
этом заслуги советского мотоспорта, его 
замечательных мастеров Б. Самородова, 
Г. Кадырова, В. Цыброва, Вяч. Дубинина, 
В. Пазникова. Это они своими яркими 
выступлениями принесли популярность 
гонкам на льду в странах, где о них ни- 
чего не знали. 

Вот и сейчас в списке финалистов по- 
ловина — представители советской шко- 
лы. Наш октет выглядит так: победитель 
гренобльского полуфинала В. Цыбров, 

A. Сухов и Вяч. Дубинин (2-е и 4-е места), 
победители ленинградского полуфинала 

B. Чапало, С. Казаков, В. Смирнов и, на- 
конец, золотой и с^ебряныи призеры 
чемпионата СССР С. тарабанько и В. Рас- 
попин (страна — организатор финала 
имеет право выставить дополнительно 
двух гонщиков). Им противостоят пятер- 
ка чехословацких мотоциклистов во гла- 


ве с чемпионом мира прошлого года 
М. Шпинькой, два шведа и выдвинувший- 
ся в этом сезоне голландец Р. Тайс. Все 
они сейчас в боксах — готовятся к тре- 
нировке. 

К началу пресс-конференции вмести- 
тельный зал почти полон. Звучит рус- 
ская, чешская, английская, немецкая, 
голландская речь. Заместитель председа- 
теля оргкомитета соревнований председа- 
тель горкома ДОСААФ Д. Кузнецов при- 
ветствует собравшихся. Затем следуют 
вопросы — ответы, вопросы —ответы, ин- 
формация. 

Через полчаса окончательно узнаем, ка- 
кие органы намерены освещать чемпио- 
нат. В двух помещениях началась аккре- 
дитация советских и зарубежных журна- 
листов. Просматриваем первый список. 
«Правда», «Известия». ТАСС, «Труд» — 
все центральные и московские газеты, 
телевидение, радио прислали своих пред- 
ставителей. В другом списке — зарубеж- 
ных гостей — агентства БТА и ЧТК, Ас- 
сошиэйтед Пресс и Франс Пресс, теле- 
видение ЧССР, Англии, США, ФРГ, веду- 
щие европейские мотожурналы. Пять сту- 
дий документального кино снимают здесь 
фильмы. 

Подводим итоги: свыше 150 (а с пресс- 
центром свыше 160) корреспондентов, 
фоторепортеров, теле- и радиокоммента- 
торов, операторов из 10 стран — такого 
еще не было на ледовых чемпионатах! 


22 февраля. 

Первый день гонок. За 
полтора часа до старта в пресс-центре 
зажглись цветные экраны мониторов — 
началась рабочая запись репортажа для 
иностранных телевизионных компаний. 
Камеры установлены возле боксов гон- 
щиков, и на первых кадрах — снующие 
с паяльными лампами механики, спорт- 
смены, тренеры. Затем крупным планом 
ощетинившееся стальными шипами коле- 
со «ледового» мотоцикла. Спортивный 
комментатор приглашает к экрану прош- 
логоднего чемпиона Милана Шпиньку. 
Судя по всему (монитор не дает звука), 
он знакомит с устройством мотоцикла, 
экипировкой гонщиков. 

А^ пресс-центр уже напоминает гудя- 
щий улей, возле столика, облюбованного 
сотрудницами отделения связи, очередь — 
здесь производят спецгашение почтовых 
конвертов, выпущенных к чемпионату. 
Людно у большого секционного шкафа, 
где ^за каждым журналистом закреплена 
ячейка. Сегодня туда положили програм- 
му и новую порцию бюллетеней. Пресс- 
центр знакомит с участниками финала, 
судьями, рассказывает о призах чемпио- 
ната. Но вот разноязыкая журналистская 
братия направляется в отведенную для 
нее ложу прессы, чтобы увидеть откры- 
тие чемпионата. Пользуясь небольшой 
паузой, мы тоже выходим на трибуны. 

Лед с огромной эмблемой X чемпиона- 
та и небо, озаренное первым весенним 
солнцем, ослепительны. Яркие краски 
спортивных полотнищ, разноцветье ко- 
стюмов. События меняются как в калей- 
доскопе. Караван голубых и красных пи- 
|^пов-«москвичей» ^доставляет участников 
финала. На русской тройке подъезжают 
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девицьі^-красавицы с хлебом-солью. 2000 
голубей и несметное количество цветных 
шаров взлетают в небо. Звучит музыка. 
Таким предстал перед нами церемониал 
открытия. Был у него и кульминацион- 
ный пункт, когда затих стадион и под 
звуки гимна Советского Союза шести- 
кратный чемпион мира Габдрахман Кады- 
ров поднял флаг соревнования. 

У нас еще есть время, чтобы посмот- 
реть первую серию гонок. Что может 
сравниться с этим зрелищем для истин- 
ных ценителей мотоспорта! Скоротечные 
и нервные минуты каждого заезда суро- 
во проверяют гонщиков на волю, выдерж- 
ку, мужество. И на рыцарство, на благо- 
родство. 

Второй старт. Встречаются трое совет- 
ских гонщиков — В. Чапало, В. Дубинин, 
В. Смирнов и ветеран чехословацкой 
команды С. Кубичен. Вся четверка мчит- 
ся кучно, но чуть-чуть впереди Чапало, 
И вдруг он вылетает из седла, -- навер- 
но, попал в глубокую выбоину. Неестест- 
венно медленно гонщик переваливается 
через руль и падает прямо под колеса 
мчащегося следом Смирнова. Как, каким 
чудом удалось объехать распластавшего- 
ся на льду товарища — знает, наверно, 
только сам Смирнов (кстати, именно ему 
был присужден затем еженедельником 
«Спортивная Москва» приз «Самому кор- 
ректному гонщику»). 

Больше в этот день нам не пришлось 
подниматься на трибуну. И все же мы в 
курсе всех событий. На демонстрацион- 
ной доске прикомандированный к пресс- 
центру судья В. Беликов после каждого 
заезда проставляет очки. Без коммента- 
риев в>^но, что лучше всех выступает 
Сергей Тарабанько из Новосибирска и во- 
обще борьба за медали идет только меж- 
ду нашими гонщиками. 

После завершения программы первого 
дня мы приглашаем на пресс-конферен- 
цию спортивного комиссара ФИМ, глав- 
ного судью и лидера соревнований. 

До чего же симпатичный парень Сер- 
гей! Приветливый — улыбка не сходит с 
лица. На вид он хрупкий. Как-то не вя- 
жется его облик с тем «вихрем», кото- 
рый покорил московских зрителей и по- 
бедил во всех заездах. Вопросам нет кон- 
ца. Тарабанько отвечает на них остроум- 
но и серьезно. 25-летнему прапорщику, 
студенту пятого курса заочного педин- 
ститута знаний и слов не занимать. 

23 февраля. 

Заключительный день чем- 
пионата. Пресс-центр пресс-центром, но 
пора подумать о репортаже, который на- 
до через день-два сдавать в номер. Берем 
несколько интервью. Вот одно из них. 
Его дал нам американский телекоммента- 
тор Джим МАККЕЙ. 


— Скажите, чем привлек вас нынеш- 

ний чемпионат? 


— Эй-Би-Си — одна из трех крупней- 
ших в США телевизионных компаний. 
Большое внимание она уделяет спорту. 
Сейчас, когда правительства двух наших 
стран наметили обширную программу со- 
трудничества. в том числе и в области 
культуры, мы не упускаем случая, чтобы 
укрепить деловые контакты с Централь- 
ным телевидением Советского Союза. 
Че.мпионат в гонках по льду — хороший 
случай для этого. 


Публикуемые на этой странице сним- 
ки сделаны в пресс-центре чемпионата. 

Очередное интервью дает серебряный 
призер Владимир Цыбров, справа от не- 
го — Сергей Казаков. 


«Надеюсь, что смогу тренироваться с 
советскими гонщиками и учиться у 
них». — сказал голландец Р. Тайс, вы- 
ступая на пресс-конференции. 

Готовят аппаратуру... 

В перерывах между заездами. 


И какое впечатление произвели на вас 
гонки? 


Когда я впервые увидел зашипован- 
ные колеса мотоциклов, подумал — бу- 
дут жертвы. Ожидал увидеть зрелище, по- 
добное нашему американскому футболу. 
Но. познакомившись с гонщиками с 
удивлением обнаружил, что в большинст- 
ве своем они ни ростом, ни физической 
силон не напоминают гладиаторов Со- 
ревнования оказались корректными, 
вполне безопасными и чрезвычайно ув- 
лекательными. Теперь я понимаю, поче- 
му у этого вида спорта столько поклон- 
ников. 


Можно ли связывать ваш пр иезд с 
тем, что и в США вскоре заинтересу- 

ются «ледовыми» гонками? " “ 


опчіѵ; іиліэки ОДИН стадион В 

<-ША. где можно проводить подобные со- 
ревнования. Так что не буду спешить с 
прогнозами. Но приведу такой пример В 
шестьдесят первом году мы впервые по- 
казали американским теле.зрителям 
фильм о советских гимнастах. Тогда у 
нас в стране насчитывалось около тыся- 
чи гимнастов. Теперь только гимнастиче- 
ских секций более тысячи. .Может быть 
такое же случится и с гонками по льду. * 








пресс-центре все же лишила нас большо- 
го удовольствия — быть непосредствен- 
ными свидетелями спортивной борьбы на 
леунои дорожке. В то же время было 
любопытно, не покидая наших помещений 
под Северной трибуной, угадывать, что 
происходит на главной арене. Голос ра- 
диокомментатора доносит сюда фамилии 
гонщиков, выезжающих к старту очеред- 
ного заезда, сообщает количество очков 
У претендентов на призовые места. И уж 
совсем чутким барометром служит пове- 
дение корреспондентов. Как только доно- 
сятся фамилии Тарабанько, Цыброва, Ка- 
закова, голландца Тайса, чеха Шпиньки, 
все мгновенно преображается — одни 
спешат на трибуну, другие занимают ме- 
ста возле экранов мониторов. И наступа- 
ет та напряженная тишина, которая всег- 
да сопутствует кульминационным момен- 
там на любом соревновании. 


Так было в двенадцатом заезде второго 
дня соревнований. Единоличный лидер 
чемпионата Сергей Тарабанько встретил- 
ся с Цыбровым, Для которого этот пое- 
динок оставлял надежды на чемпион- 
ское золото, и еще с двумя товарища- 
ми по сборной — В. Чапало и В. Распо- 
пиным. Впервые Сергей проиграл старт, 
уйдя в поворот только третьим. Круг, вто- 
рой впереди Цыбров. А затем все потону- 
ло в восторженном шуме трибун. Редким 
по красоте рывком Тарабанько решил 
спор в свою пользу. После финиша ново- 
сибирский журналист Э. Букринский по- 
спешил к телефону, чтобы сообщить сво- 
им землякам имя нового чемпиона. 

Так было и в предпоследнем заезде, 
когда В. Цыбров в упорной борьбе за «се- 
ребро» сумел буквально на мгновение 
опередить в финишном створе дебютан- 
та Сергея Казакова. Мы радовались за 
нашего ветерана (в этот день ему стукну- 
ло 36 лет) и удивлялись сильному его ха- 
рактеру. Не многие знали, что у Цыброва 
незадолго до финала началось заболева- 
ние, которое требует госпитализации. Но 
мужественный спортсмен преодолел не- 
дуг и убедил врачей разрешить ему вы- 
ступать. 

Радовались мы и за Сережу Казакова 
из Владивостока — дебютанта, сумевше- 
го в 21 год подняться на пьедестал поче- 
та чемпионата мира. 

Чемпионат завершился триумфом гон- 
щиков в краснозвездных шлемах. Пер- 
вые шесть мест за ними. 


Последняя пресс-конференция, послед- 
ний, 18-й пресс-бюллетень. 

«Дорогие друзья, уважаемые коллеги! 
Вот и завершился X личный чемпионат 
мира по мотогонкам на льду. Изрезанный 
шипами мотоциклов лед еще сохраняет в 
себе жар спортивной борьбы. А нам пора 
расставаться. Надеемся, что вы, покидая 
стадион^ «Динамо», надолго запомните 
большой спортивный праздник, в кото- 
рый вылился чемпионат сильнейших «ле- 
довиков» мира. 

До новой встречи. Пресс-центр чемпио- 
ната желает вам творческих успехов». 


Корреспонденты из ФРГ (справа) зна- п 
комятся с информационными бюллете- Репортаж из пресс-центра вели 

Б. ЛОГИНОВ и М. ТИЛЕВИЧ 
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РУЛЬ НА ЗАМКЕ 








БЕЗ КЛЮЧА 


На мотороллерах «Вятка» В — 150М и 
«Электрон» для регулировки тормоза зад- 
него колеса служит гаііка. которую за- 
ворачивают т(ірисвым ключом. Если же 
вместо штатной гаГікн изготовить гайку- 
барашек. показанную на рисунке, то не- 
обходимость в ключе отпадет, поскольку 
ее можно заворачивать просто рук’Ой. 

Р. ишкин 

452400, 

Башкирская АССР, ст. Шакша, 
ул, Пушкина, 19 



Гаика-барашек для річ \ лирішки тор- 
моза: 1 — тяга: 2 — пружина; 3 — ры- 
чаг; 4 — гайка-барашек. 


РЕМОНТ ДВИГАТЕЛЯ КЛЕЕМ 


Разбирая двигатель «Запорожца», я 
установил, что посадка заднего корен- 
ного подшипника в картере двигателя 
ослабла. Ослабевает со временем и по- 
садка средней опоры колоічатого вала. 
Замена деталей не дает результата. Как 
же быть? Неужели заменять целиком 
Кефтер двигателя? 

Предлагаю другой, значительно менее 
дорогой и практически столь же эффек- 
тивный метод ремонта — восстановление 
посадочных .мест картера нанесением 
слоя клея БФ-2. 

Вначале делаем замеры. Худшіій слу- 
чай: опасения подтвердились и картер 
нуждается в ремонте — готовим вос- 
станавливаемые поверхности. Если в от- 
верстии под среднюю опору остался не- 
изношекный поясок, аккуратно снимаем 
его шабером. Все поверхности «под 
к'лсй» тщательно промываем и обезжи- 
риваем. зате.м наносим слой БФ-2 на на- 
ружном диаметре заднего коренного под- 
шипника и на нижней части наружного 
диаметра средней опоры и просушива- 
ем при температуре около 150 градусов. 
Надо иметь в виду, что может потребо- 
ваться нанести второй слой клея. Но пе- 
ред этим следует тщательно замерить 
гнезда — натяг не должен превышать 
рекомендованной заводом величины. 
После такого ремонта люфт в моем дви- 
гателе исчез, а давление масла нормали- 
зовалось. 

Предупреждение: ни в коем случае 
нельзя наносить клей на верхнюю, неиз- 
ношенную часть отверстия средней опо- 
ры и на верхнюю часть самой опоры. 

А. БЕЛОУСОВ 

410009, г. Саратов-9, 

Мурманский проезд, 26, кв. 10 


I Сравнительно несложная доработка мо- 
жет защитить ваш «Запорожец» ЗАЗ — 968 
от угона. Как? При помощи обычного 
замка с цилиндровым механизмом. 

Рулевой вал ЗАЗ — 968 имеет энергопо- 
глощающую вставку, окна которой и по- 
служат в доработке гнездами для риге- 
ля замка (см. рисунок). 

Сам замоіс заіереплен в багажнике над 
цилиндро.м привода сцепления под іюжу 
[ хом вала руля, на прочной стальной ско- 
бе 2 из листа 2.5 мм. Скоба 2 притянута 
трс.мя болта.ми 1 к полу багажника. Ци 
линдровый механизм 8 вставлен со сторо 
ны салона через фигурное отверстие в 
иолу багажника и прикреплен к замку 
3 одним винтом 7. Прилив на корпусе ци- 
линдрового мсханиз.ма с отверстием для 
второго винта я спилил (из-за недостатка 
места). Риге.чь 5 также пришлось не- 
скоѵтько опилить — по форме окон энер- 
гопоглощающей вставки. 

За.мок 3 прикреплен к скобе 2 болта.ми 
ІЙ6 с гайками, а ручка для открывания 
замка изнутри снята и отверстие для нее 
заглушено. Под головки болтов 1, кре- 
пящих скобу к полу багажника, нужно 
подложить 20 миллиметровые шайбы, а 
сами болты после затяжки гаек раскле- 
пать. чтобы нельзя было н.х отвернуть. 

Я взял обычный накладной замок одес- 
ского завода (тип ЗНЦ ГОСТ 5089 — 65). Но. 
вероятно, возможны варианты и с ис- 
пользование.м других типов замков, в 
том числе и врезных. Тут уж каждый сам 
разработает детали. 



За.мик на р>ле ЗАЗ — 968; 1 — болты 

.Мб; 2 — скоба; 3 — замок; 4 — энерго- 
поглощающаіі вставка вала руля; 5 — 
ригель замка; 6 — вал руля; 7 — винт; 
8 — цилиндровый ме.ханизм. 


Только не следует применять замки с 
авто.матическими защслка.ми или фикса- 
тора.ми — это рискованно. 

Н. МАРТЫНОВ 

143000, Московская область, 
г. Одинцово, 

бульвар Л. Новоселовой, 1, кв. 52 


ЗАЩИТА БЕНЗОБАКА 


Те.м. кто ездит по лесным дорогам, ка- 
менистым россыпям, глубокой колее, 
очень полезно будет защитить бензобак 
своего «Москвича» или ИЖ— 412 от слу- 
чайного повреждения. 

Предлагаю разработанный и проверен- 
ный мной на практике защитный кожух. 
Он выгнут из листа 2-миллиметровой ста- 
ли. Развертка кожуха и его изгиб показа- 
ны на рис. 1. В задней части по всей дли- 
не приварена стальная, также 2-миЛѵЧИ- 
метровая полоса. Остается двумя-тремя 
болтами привернуть изнутри кожуха 
лист 3 — 4-миллііметровой резины (рис. 2). 

Болты крепления резинс.'вого листа 
располагае.м в «мертвой» зоне. чтобы 
они не касались ни бензобака, ни дни- 
ща. Крепление кожуха показано на 
рис. 3. 

Для заднего крепления надо изгото- 
вить пластину-гайк^ 1 (рис. 4). Размеры 
этой п.’іастины — 5x20^630 мм. 

Шесть отверстий в иен сверлим заодно 
с отверстия.ми в приваренной к кожуху 
полосе, зажав между ними прокладку 
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Рис. 1. Защитный ко/К>х для бензо- 

баіс 


толщиной 2 м.м. Диаметр отверстий — 
4 мм. Затем нарезаем в пластине-гайке 
резьбу Мб и рассверливаем отверстия в 
приваренной пластине под болты Мб. 

Устанавливаем кожух так. Сначала 
крепим его заднюю часть к отбортовке 
шва. где днище соединяется с панелью 
«задка». При этом отверстия в отбортов- 
ке сверлим по месту, так чтобы зажать 
ее между приваренной полосой и пласти- 
ной-гайкой и оставить зазор 1.5 — 2 мм 
до панели (см. рис. 4). Закрепив заднюю 
часть кожуха шестью болтами Мб. под- 
тягнвае.м его к бензобаку. При этом пе- 
редний конец кожуха прижи.мается к 
днищу. Теперь нужно просверлить заод- 
но кожух и днище багаи-сниксі и закре- 
пить кожух пятью 6-милли.метровымн 
болтами с гайками и шайба.ми. Головки 
болтов закрашиваем и обмазываем плас- 
тилином. 

В. РЕДРУХИН 


235464, Литовская ССР, 

г. Н. Акмянс. ул. Космонавтов, 13, кв. 45 


Рис. 2. Резиновый лист-прокладка. 
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Рис. 3. Установка кожуха: 1 — перед- 
нее крепление к днищу; 2 — кожух; 3 — 
прокладка; 4 — бензобак; 5 — заднее 
крепление. 



Рис. 4. Узел задне- 
го крепления: 1 — 

пластина-гайка; 2 — 
сварка; 3 — привар- 
ная пластина: 4 — шов 
стыка панелей: 5 — 
панель. 
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Страничка мотоциклиста 



Удачи 

и 

промахи 

Дополни- 

тельное 

оборудование 

Мыогие мотоциклисты стремятся ос- 
настить свою машину разными при- 
способлениями, чтобы получить до- 
полнительные удобства. Наиболее рас- 
пространенные из них — ветровые (ло- 
бовые) и коленные щитки, защитные 
дуги и багажник. Целесообразность 
применения и конструкция каждого из 
них диктуется конкретными условиями 
эксплуатации и типом машины. Одна- 
ко нередко бывает, что мотолюбитель, 
не удовлетворившись по каким-либо 
причинам щитком или багажником, 
который можно купить в магазине, 
делает их сам, зачастую не очень удач- 
но. В результате такие приспособления 
ухудшают основные качества маши- 
ны — управляемость, устойчивость, 
скорость и т. д. Публикуемая здесь 
статья поможет мотоциклистам пра- 
вильно решить вопрос о дополнитель- 
ном оборудовании. Более подробные 
материалы о конструкции приспособ- 
лений опубликованы в следующих но- 
мерах журнала ♦За рулемі» (год, номер, 
страница): 1968, б, 19; 1960, 10, 27; 
1970, 10, 19, а также в книге В. Алек- 
сеенко и Ф. Мамаева «Мотоциклетный 
туризм* (Изд. «Физкультура и спорт*, 
Москва, 1972). 


Ветровой щиток — вещь, необходи- 
мая при сколько-нибудь длительных 
туристских поездках. Как правило, кто 
эксплуатировал мотоцикл со щитком, 
уже не захочет ездить без него. «Вет- 
ровик» не только защищает от капри- 
зов погоды, которые обязательно встре- 


чаются на пути, он намного снижает 
утомляемость в дальних поездках, 
(вспомним: напор ветра уже при ско- 
рости 80 км/час весьма ощутим). Бо- 
лее того, грамотно изготовленный щи- 
ток дает выигрыш в максимальной 
скорости — б — 10 км/час. 

Что значит грамотно изготовленный? 
Он долн^ен иметь минимальную пло- 
щадь и хорошо обтекаемую форму. 
Верхний край щитка располагают на 
уровне глаз водителя, так чтобы можно 
было смотреть на дорогу поверх кром- 
ки стекла. Угол наклона должен быть 
равен углу наклона передней вилки 
или несколько превышать его. Как по- 
казывает практика, щиток лучше все- 
го установить насколько можно ближе 
к водителю, но так, чтобы он не .ме- 
шал управлению. 

На нашем снимке (рис. 1) — один из 
удачных вариантов ветрового щитка 
для машин ЯВА и ИЖ. 

«Дуги безопасности* предохраняют 
ноги водителя и мотоцикл при случай- 
ном падении. Какие же машины целе- 
сообразно оборудовать дугами и како- 
вы требования к ним? 

Легкие мотоциклы — с двигателем 
рабочим объемом до 176 см^ не очень 
нуждаются в дугах, скорости у них не- 
велики, падения, как правило, не опас- 
ны, в то же время установка дополни- 
тельного оборудования — это всегда 
лишний вес, особенно чувствительный 
для легкого мотоцикла. Для более мощ- 
ных и скоростных машин дуги жела- 
тельны, а на тяжелом мотоцикле с оп- 
позитно расположенными цилиндрами, 
когда его используют как «одиноч- 
ку*, — просто необходимы. 

Некоторые мотоциклисты полагают, 
что чем прочнее и жестче дуги, тем 
лучше. Неверно. Ведь они при падении 
предохраняют только такие детали, как 
подножки, рычаги переключения пере- 
дач и ножного тормоза, глушители. Не 
страшно, если сами дуги при этом не- 
сколько деформируются. А вот если они 
соперничают по жесткости с рамой, то 
представляют для нее серьезную опас- 
ность, так как, не смягчая удара, пол- 
ностью передают его раме, которая от 
этого может деформироваться. Целень- 
кие подножки при погнутой раме по- 
служат слабым утешением. 

Есть и еще одна крайность, в кото- 
рую бросается иной мотоциклист в по- 
гоне за «безопасностью*, — это чрез- 
мерная ширина дуг (рис. 2). Такие кон- 
струкции, да еще с резкими изгибами 
труб могут дать эффект, совершенно 
противоположный ожидаемому. При 
падении от наезда на препятствие (не- 
ровность дороги) мотоцикл может мно- 
гократно перевернуться вокруг своей 
продольной оси. Результат — серьез- 
ные повреждения руля, передней и зад- 
ней вилок, бака, фары, сиденья, после 
которых дальнейшая эксплуатаіщя мо- 
тоцикла часто становится проблема- 
тичной. Мы уж не говорим о том, что 
это грозит травмой водителю. 

Как показывает опыт, например, на 
ЯВАх и ИЖах рационально делать 
дуги шириной 600—660 мм из труб 
диаметром 26 — 27 мм с толщиной стен- 
ки 1,6 — 2 мм. Некоторые мотоциклисты 
используют внутренний объем дуг для 
хранения масла, добавляемого в бен- 
зин при заправке. На этот случай 
вверху и внизу дуг сверлят отверстия и 
закрывают их пробками. 


Остается сказать несколько слов о 
конфигурации дуг. Оправдана, на наш 
взгляд, «классическая* схе.ма, приве- 
денная на рис. 3. 

Коленные щитки предохраняют но- 
ги водителя от переохлаждения, защи- 
щают , от брызг И направляют допол- 
нительно поток воздуха на двигатель. 
Щитки необходимы в более или ме- 
нее длительных поездках, особенно 
при низкой температуре. 

Ширина и высота их должна быть 
такой, чтобы полностью закрывать но- 
ги от колена до ступни, а форма — 
выпуклой наружу. Плоские щитки ока- 
зывают большее сопротивление движе- 
нию. Посредством планок или труб 
щитки присоединяют к раме, а если на 
мотоцикле установлены дуги безопас- 
ности, то крепят на них. Иногда в щи- 
ток с внутренней стороны вделывают 
небольшие ящички для хранения мел- 
ких вещей. 

Хорошо зарекомендовали себя щит- 
ки, выпускаемые серийно минским 
тракторным заводом (рис. 4). Они на- 
дежно защищают ноги, при падении 
стоящего мотоцикла на бок предохра- 
няют его детали от повреждения. 

Багажник — необходимая принад- 
лежность мотоцикла в туристских по- 
ездках. Машина без багажника — то 
же, что турист без рюкзака. И этот 
«рюкзак* должен быть сконструиро- 
ван так, чтобы удобно разместить ве- 
щи общим весом 20—30 кг. 

Попутно позволим себе дать совет: 
не берите с собой в дорогу ничего 
лишнегоі Ведь некоторые неопытные 
мотол^бители везут запасные коленча- 
тые валы и раскладушки, генераторы 
и газовые плиты с баллонами. Нагру- 
женный ими мотоцикл напоминает хо- 
рошо навьюченного ишака, да и по хо- 
довым качествам мало от него отлича- 
ется. Езда с таким грузом чревата не 
только поломкамц ходовой части и 
повышенным износом двигателя. Она 
просто опасна. Мотоцикл плохо слу- 
шается руля, неохотно ложится в пово- 
рот, иі в критической ситуации водите- 
лю такой машины часто очень нелег- 
ко справиться с управлением. Чтобы 
избежать этих отрицательных эффек- 
тов, надо располагать груз как можно 
ниже и ближе к центру тяжести мото- 
цикла, Багажник должен иметь боко- 
вые секции, на которых поровну спра- 
ва и слева распределяют наиболее тя- 
желые вещи. Объемистые пред.меты — 
палатку, спальные мешки укладывают 
сверху. 

На рис. б представлен довольно рас- 
пространенный среди мотоциклистов 
багажник. Этим требованиям он отве- 
чает, но жесткость его недостаточна, 
так как нижние стержни работают на 
изгиб. Прочнее багажник, выполнен- 
ный по схеме с ярко выраженным 
♦треугольником жесткости* (рис. 6), 
в котором подкос работает на сжатие. 

Зеркало заднего вида намного облег- 
чает и ускоряет ориентирование води- 
теля в интенсивном потоке транспор- 
та. Желательно иметь на мотоцикле 
два зеркала — справа и слева, чтобы 
полнее представлять себе дорожную 
обстановку. Наилучший обзор дает 
панорамное зеркало: оно не имеет 
«мертвой зоны*, в которой исчезает 
приближающаяся сзади машина. А к 
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особенности его — уменьшению пред- 
метов — водитель быстро приспосаб- 
ливается. 

Указатели поворота необходимы 
мотоциклу точно так же, как и авто- 
мобилю. Показывать поворот рукой не 
только неудобно: при быстром манев- 



Рис. 1. Ветровой щиток обтекаемой 
формы с небольшим аэродинамическим 
сопротивлением. 



Рис. 2. Чрезмерная ширина дуг приво- 
дит к переворачиванию (кантованию) мо- 
тоцикла при падении и ухудшает прохо- 
димость. 



Рис. 3. Рациональные размеры дуг. 


рировании в городе бывает просто не- 
когда оторвать пальцы от рукояток ру- 
ля. В темное же время таких сигналов 
не видно. 

Мотоциклы последних моделей снаб- 
жены указателями поворота. На ста- 
рых машинах их надо устанавливать 
самим. В магазинах продаются не- 
сколько типов указателей, в комплект 
которых входят реле-прерыватели (кон- 
тактные и бесконтактные), фонари, 
переключатели. Монтаж их на мото- 
цикле не вызывает трудностей. 

До сих пор мы говорили о том, в 
чем нуждается мотоцикл. Хочется ска- 
зать и о том, что не надо на него ста- 



Рис. 4. Щитки, выпускаемые минским 
тракторным заводом, хорошо закрывают 
ноги водителя. 



Рис. 5. Такой багажник, может быть, 
и красив, но не обладает достаточной 
жесткостью. 



Рис. 6. Простой и очень жесткий ба- 
гажник. 


вить. Фантазия некоторых любителей 
украсить своего «коня* поистине без- 
гранична. И вот мы видим на перед- 
них крыльях чертей, оленей и других 
зверей, читаем на ветровых щитках 
всякие изречения, а обилие различных 
лампочек иногда напоминает о ново- 
годней елке. Ничего лишнего на мото- 
цикле не должно быть! 

В общем, главный критерий, кото- 
рым должен руководствоваться любой 
мотоциклист, оборудуя машину по 
своим индивидуальным запросам, — 
практичность. 

Л. ОВСИЕВИЧ. 
инженер 


После выступления 

журнала 


«ЗАТОРМОЖЕННАЯ СКОРОСТЬ» 

Под таки.м заголовком в И «За ру- 
лем* за 1974 год была опубликована кор- 
респонденция, в которой участники чем- 
пионата страны по кольцевым гонкам 
высказали ряд критических замечаний 
о спортивных мотоциклах производства 
ковровского завода. И. о. главного ин- 
женера завода М. Ломанов сообщил ре- 
дакции, что критика справедлива. Завод 
принимает меры по дальнейшему повы- 
шению технических параметров спортив- 
ных мотоциклов, их надежности и каче- 
ства изготовления. 

В конце минувшего года сделан обра- 
зец мотоцикла для шоссейно-кольцевых 
гонок, в котором предусмотрены следую- 
щие усовершенствования: новые обте- 
катель со стеклом и его креплением, 
бензобак с пробкой замкового типа, сед- 
ло в облегченном Варианте из пластика, 
передний щиток, тормозной барабан из 
чугуна, поршень из сплава повышен- 
ной прочности и ряд других изменений. 

Конструкторский отдел завода разра- 
батывает новую модель мотоцикла для 
кольцевьТх гонок с более высокими тех- 
ническими параметрами. 


ЭКЗАМЕН 
НА АРМЫ 


итѵоты 


пи 


иадичи, помещенные на 
_ стр. 29 

Правильные ответы —3, б, 9, 11, 13, 16, 
, „ 18,21.22,25. 

I. Если предупреждающие знаки при- 
меняются без дополнительных табличек, 
то вне населенных пунктов все они (кро- 
ме знака «Пересечение с главной доро- 
і‘ой*) устанавливаются -до начала опас- 
ного участка, как минимум, за 150 мет- 


ров (і^нкт 25). 

іакиѳ плавно изогнутые стрелы по 


П 


>едино полосы движения по новому 
Гу на дорожную разметку получили 
назначение предупреждать водителей о 
том, что впереди сужение проезжей ча- 
сти дороги (пункт 42. 1.19). 

"Т. П( 


III. После проезда трамвая на перекре- 
стке останутся транспортные средства, 
которые никаких преимуществ друг пе- 
ред другом но имеют. Так что они будут 
проезжать его поочередно, по мере того, 
как каждому из них будет освобождать 


путь (полосу движения) водитель, нахо- 
дяшкйся от него справа (пункт 111). 

IV. Показанный на рисунке предписы- 
вающий знак — разновидность знака 
З.ІД (прямо и налево), где конфигурация 
стрел лишь подсказывает требуемый при 
повороте ^ 1 ^уть движения (эта воз.мож- 

Такнм 
здесь 


кость ГОС'?ом предусмотрена), 
образом, поворачивать направо 
нельзя (пункт 30. 3.1) 




V. При пересечении равнозначных до- 
ог обгон на перекрестках запрещен. 


роме тех случаев, когда мы обгоняем 
велосипеды или мотоциклы без коляски, 
а также водителя, который приступил к 
левому повороту (пункт 95 «а*). 

VI. При буксировке на гибкой сцепке 
максимальная скорость не должна пре- 
вышать 30 км/час (пункт 142 «ж*). Стало 
быть, за пределы крайней правой поло- 


сы можно выезжать только для обгона, 
объезда, перестроения для поворота на- 
лево или разворота (пункт 81). 

VII. Хотя до пересекающихся проез- 
жих частей дорог и есть 5 метров, оста- 
навливаться здесь нельзя ни на какой 
срок. Ведь до сплошной линии разметки 
в атом случав останется менее з метров, 
что сделает невозможным проезд других 
водителей (пункт 99 «в*). 

VIII. Когда у дороги, на которую вы 
выезжаете, есть переходно-скоростная 
полоса, вам полагается следовать по ней 
и вливаться в поток, уступая транспорт- 
ным средствам, движущимся по дороге 
(пункт 85). 

іХ. Скорость надо уменьшать до входа 
в поборо'г. В противном сл>"чае вы може- 
те в него просто не вписаться. Торможе- 
ние на самом повороте опасно возмож- 
ностью заноса н потери управления. 

X. Не только при нарушении правил, 
а в любом случае водитель обязан предъ- 
явить и передать для проверки води- 
тельское удостоверение по требованию 
и работников милиции и общественных 


автоинспекторов (пункт 12 «е*). 
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Стоянки у 


«На всех автомобильных дорогах 
можно наблюдать одну и ту же карти- 
ну: то тут, то там на обочинах стоят 
машины. Это вполне естественно. В 
дальнем рейсе нужно и отдохнуть, и 
перекусить, и проверить автомобиль. 
Если обочина сырая и грязная, эта 
проверка выполняется прямо на про- 
езжей части. Между тем стоящие іма- 
шины существенно мешают движению. 
Они сокращают обзорность, особенно 
на изгибах дороги, а находясь на про- 
езжей части, мешают транспортному 
потоку, создают угрозу аварии. Поче- 
му бы не строитъ специально площадки 
для стоянки, с равномерными интерва- 
лами между ними, на всех дорогах?» 
С таким вопросом обратился в редак- 


Рис. 1. Схемы планировки площадок 
для стоянки: 

а — с продольным расположением ав- 
томобилей н самостоятельными въездом 
и выездом: 

б. в — с поперечным размещением ав- 
томобилей к зоне .маневрирования и сов- 


дороги 


цию наш читатель Г. Скуратов из Пско- 
ва. Ответить мы попросили кандидата 
технических наук Ю. С. КРЫЛОВА, за- 
ведующего лабораторией инженерных 
обустройств автомобильных дорог 
СоюздорНИИ. 

Недавно Строительные нормы и пра- 
вила пополнились обязательным тре- 
бованием проектировать такие пло- 
щадки на всех новых и реконструируе- 
мых автомобильных дорогах страны 
(СНиП П-Д.5-72, пп. 10.10 и 10.11). Об- 
общив отечественный и зарубежный 
опыт в этой части и на основе прове- 
денных исследований, СоюздорНИИ 
разработал «Методические рекоменда- 
ции по размещению и проектированию 


мещенным въездом на площадку и 
выездом: 

г — кольцевая площадка: 
д — комбинированная из схем а и г: 
е — площадка веерного типа: ниши 
могут быть с заездами как вперед, так 
н назад. 


площадок для стоянок автомобилей». 
Киевский филиал «Союздорпроекта» 
делает сейчас типовые проекты таких 
площадок. 

Как они будут размещаться? Ыа до- 
рогах всех категорий стоянки предус- 
матриваются в населенных пунктах у 
торговых и общественных зданий, в 
местах систематических остановок ма- 
шин. Их вместимость и планировка бу- 
дут зависеть от местных условий. 

Вне населенных пунктов на дорогах 
первой — третьей категорий площадки 
для стоянки, согласно нормам, долж- 
ны устраиваться возле исторических и 
культурных памятников, вблизи зда- 
ний дорожной службы, постов ГАИ и 
АЗС, в местах возможного отдыха, на 
других удобных участках. На дорогах 
первых двух кате^орий они будут рас- 
полагаться через 10 — 15 километров, 
третьей категории — через 20 — 30. 
Вместимость каждой стоянки рассчи- 
тывается исходя из интенсивности дви- 
жения с учетом ее роста на ближай- 
шие 10 лет и других местных условий. 
В любом случае на площадке должны 
размещаться не менее пяти автомоби- 
.чей. А через каждые 30 — 60 километ- 
ров автомобилистов будут ждать пло- 
щадки для длительного отдыха, рас- 
считанные не меньше чем на 10 ма- 
шин. На подходах магистральных до- 
рог к крупнейшим городам возникнут 
хорошо оборудованные стоянки вме- 
стимостью до 50 автомобилей. 

Площадки будут располагаться не 
рядом с транспортным потоком, а мет- 
рах в 100 — 150 от проезжей части, во 
всяком случае не ближе 15 — 25 мет- 
ров. Это обеспечит условия для спокой- 
ного отдыха. А если горный рельеф 
или другие препятствия не позволяют 
отнести стоянку на такое расстояние, 
то на дорогах первых трех категорий 
ее граница, согласно нормам, должна 
находиться не менее чем в 2,7 метра 
от кромки правой полосы движения за 
разделительным островком, обрамлен- 
ным бордюром. 

Особое внимание уделяется оборудо- 
ванию площадок. В комплекс сооруже- 
ний входят эстакады для осмотра н 
обслуживания автомобилей, моечные 
пункты, стенды для регулировки фар, 
киоски и пункты питания, туалеты, 
беседки, места для разведения кост- 
ров, пользования походными плитками. 
Предусмотрены меры по озеленению, 
освещению площадок, по благоустрой- 
ству водоемов или водоснабжению, ар- 
хитектурному оформлению с учетом 
местных и национальных особенно- 
стей. Конечно, по размерам и значе- 
Шію стоянка стоянке рознь. В основном 
это будут все-таки простейшие соору- 
жения. Не менее важно, чтобы содер- 
жались они в чистоте и порядке, чтобы 
везде автомобилист имел необходимую 
информацию о продолжении пути, о 
ближайшем медпункте, почте, телефо- 
не, мог удобно расположиться и спо- 
койно осмотреть машину, если возник- 
ла такая нужда. 

Скоро ли появятся эти необходимые 
сооружения? Отныне, повторяем, они 
становятся обязательными при строи- 
тельстве всех новых дорог. Постоянно 
реконструируются іг улучшаются и ка- 
ши: старые дороги. Теперь при реконст- 
рукции н они будут обустраиваться 
площадками для стоянок в соответст- 
вии с требованиями строительных норм 
и правил. 





СПРАВОЧНАЯ 

СЛЫЖБА 



КОГДА ЗАКЛИНИЛО 
ЗАДНЮЮ ЦЕПЬ 

Читатель Б. Федотов из Воронеж- 
ской области спрашивает, не опасны 
ли закрытого типа кожухи задней 
цепи мотоцикла. Ведь если цепь во 
время езды оборвется или соскочит 
со звездочки, — пишет он, — то мо- 
жет последовать падение. Как посту- 
пить, чтобы этого не произошло и 
как действовать водителю, если это 
все же случилось? 

Возможность заклинивання задней це- 
пи при обрыве или рассоединении в ко- 
жухах закрытого типа действительно 
существует. 

На спортивных и дорожных мотоцик- 
лах большой мощности таких кожухов, 
как правило, не ставят, хотя в этих слу- 
чаях происходит более интенсивный из- 
нос цепи. Кроме того, открытая цепь 
всегда перед глазами, а стало быть, под 
контроле.м. Сами цепи на таких мото- 
циклах приходится при.менять более 
прочные и тяжелые. 

Некоторые заводы делают .закрытые 
цепные кожухи из хрупкой и легкой 
пластмассы. 'Такой кожух от удара разъ- 
единившейся цепи разлетается на куски, 
и воз.можность заклинивания цепи почти 
исключается. 

Са.мопроизвольное рассоединение це- 
пи можно в какой-то мере предупре- 
дить. если поставить на цепной замок 
(соединительное звено) предохранитель- 
ную скобочку из жести. 

Соскочить цепь может по нескольким 
причинам: если неверно установлена, 
не отрегулирована, не смазана; когда 
сильно изношена или долго работала и в 
ней в результате этого неизбежно воз- 
никают усталостные напряжения. І\Іе- 
ры профилактики ясны: правильная ус- 
тановка. регулировка. своевременная 
смазка и замена. Об уходе за цепями мы 
не раз писали в журнале (1969. Л'Ь 3. 
стр. 25; .Ѵо 12. стр. 27; 1973. № 4. стр. 19). 

Ну а если все-таки цепь заклинит и 
заднее колесо окажется заблокирован- 
ным. то есть перестанет вращаться? Как 
поступить водителю? 

Прежде всего — сбросить «газ> и вы- 
ключить сцепление. При этом руль креп- 
ко держат в руках, стараясь насколько 
возможно сохранить прямолинейное дви- 
жение мотоцикла. Ноги спускают с под- 
ножек па дорогу, препятствуя таким об- 
разом падению мотоцикла на бок. Если 
покрытие нескользкое, можно для ско- 
рейшей остановки воспользоваться руч- 
ным тормозо.м. Роль пассажира, если он 
есть, сводится к тому, чтобы тоже рас- 
ставить ноги и крепче держаться на си- 
денье. Вот. пожалуй, и все. что можно 
сделать. 

А вообще следует сказать, что обрывы 
и соскакивание ііепи — явления сравни- 
тельно редкие, и далеко не всегда они 
приводят к опасным падениям. 


КАК ОКРАШЕН АВТОМОБИЛЬ 


Отвечают специалистьі Волжского 
автозавода. 

Кузова лжигулей» окрашиваются в не- 
сколько слоев: первый слой — электро- 
форезный грунт ісрасно-коричневого цве- 
та. второй слой — эпоксидный грунт се- 
рого цвета, затем — три слоя эмали. Со- 
бирают и оі^ашнвают автомобили на 
конвейере. Поэтому «избежать* какой- 
либо операции из всего те.хнологическо- 
го процесса окраски ни один кузов не 
может. 

От сильного удара весь комплекс ла- 
кокрасочного покрытия может отсло- 
иться до .металла. Мелкие повреждения 
такого рода достаточно закрасить э.малью 
из баночки, вхолящен в ко.мплскт авто.мо- 
биля. При более іерупных повреждениях 
поверхность кузова нужно зачистить, 
отшлифовать н загрунтовать. При этом 
следует применять глифталевые грунты 
№ 138 или ГФ-0.20 либо нитрогрунт 
Ло 147. Любой из них сохнет в течение 
30 — 60 минут. На обработанный таки.м 
образо.м участок наносят (лучше краско- 
распылитсле.м) эмаль. Для подкраски 
.можно использовать синтетическую 
эмаль М-197 с последующей горячей 
(те.мпература 100”С) сушкой. Подходит и 
нитроэмаль НЦ-11. высыхающая при 
комнатной температуре. Правда, она ме- 
нее прочна и менее долговечна. 

Не ст]^емнтесь подобрать цвет эмали 
по названию или номеру. Сделать это 
практически невозможно, поскольку да- 
же э.малп одного номера, но разных пар- 
тий могут различаться по оттенку. Нуж- 
но учитывать и то. что в процессе экс- 
плуатации лакокрасочное покрытие авто- 
мобиля. обветриваясь, выгорает, несколь- 
ко меняет оттенок. Поэтому при под- 
краске автомобиля чаще всего приходит- 
ся подбирать цвет н оттенок эмали, со- 
ставляя ее из эмалей двух-трех цветов. 

Если почувствуете, что само.му выпол- 
нить эту работу не под силу, обратитесь 
за помощью на станцию обслуживания. 

«ЛАДА», «ЛЮКС» И ДРУГИЕ 

оВ печати иногда встречаются не- 
знакомые названия автомобилей ВАЗ 
без цифрового обозначения. Что они 
означают?» — спрашивает А. Коноп- 
лев из Читы, 

.Лвтомобил}! Волжского автомобильного 
завода ВАЗ — 2101, В.Л.З — 2102. ВАЗ — 2103. 


«У моего мотоцикла «Восход — 2» 
очень слабый свет при движении. Го- 
ворят, что раньше на «Восходе» был 
более мощный генератор. Почему же 
его заменили?» — спрашивает Е. Кар- 
повский из Иркутска. 

Отвечают специалисты НИИАвто- 
приборов. 

На мотоциклах «Восход* и «Восход — 2 » 
применяются генераторы переменного 
тока (Г411 и Г421 А и Б) с так называе- 
мым паро.метрическим регулированне.м, 
когда мощность возрастает по мере уве- 
личения оборотов двигателя и падает с 
их уменьшением. Этим недостатком при- 
ходится расплачиваться за простоту кон- 
струкции. Для «Восхода --2* во второй 
половине 1973 года завод автотракторно- 
го электрооборудования в г. Орджоникид- 
зе (ОЗАТЭ) выпускал генераторы Г421А. 


ВАЗ — 21011. продающиеся у нас в стра- 
не. имеют одно название — «Жигули*. 
Цифровой міщекс, следующий за сокра- 
щенным наименованием завода — В.АЗ. 
обозначает класс, вид и порядковый но- 
.ѵіер модели (см. ♦За рулем*. 1974. Х® 11). 

Эти Яѵс автомобили на зарубежные 
рынки поставляются под названием «Ли- 
да» с добавлением величины рабочего 
объема двигателя. напри.мер: «Ла- 

да — 1200» (ВАЗ — 2101). «Лада— 1500* в 
одних странах или «Лада— 1500-лю!Сс» в 
других (ВАЗ — 2103). 

ВПРЫСК ВОДЫ... В ЦИЛИНДРЫ 

«Один из моих знакомых утвержда- 
ет, — пишет нам В. Соловьев из Ор- 
ла, — что на автомобильных двигате- 
лях может быть осуществлен впрыск 
воды... в цилиндры. Мне хотелось бы 
знать, возможно ли это выполнить 
на практике». 

Идея подавать воду во впускную тру- 
бу двигателя внутреннего сгорания от- 
нюдь нс нова. Еще в конце двадцатых 
годов она нашла практическое примене- 
ние на тракторах, глоторы которых рабо- 
тали на керосине. Та.м неизбежный для 
обеспечения надлежащего испарения ке- 
росина подогрев впускноіі трубы (а с ней 
и горючей смеси) приводил к повышению 
температуры в конце периода, сжатия. 
Как следствие, при больши.х нагрузках 
возникала детонация. Вода, впрыснутая 
во впускную трубу, смешивалась с горю- 
чем смесью, испарялась и отнимала у 
смссн избыточное тепло. 

Подобная система применялась на со- 
ветских колесных тракторах СТЗ и ХТЗ 
тридцатых годов. 

Позже, в сороковые годы, на высоко- 
форсированных поршневых авиа.моторах 
тоже были испытаны устройства для рас- 
пыления воды ІЮ впускной трубе, кото- 
рые позволили при больших нагрузка.х 
избегать детонации, не при.меняя высо- 
косортного бензина. Подобные устройст- 
ва изредка встречались и на двнгате.лях 
гоночных автомобилей. 

Что касается обычных легковых ма- 
шин, то пока на них впрыск воды в ци- 
линдры не применялся, .хотя эксперимен- 
ты в этом направлении ведутся. Нам из- 
вестен один из них. опробованный мас- 
тером спорта Л. Шуваловым на двигате- 
ле «Москвича —407» («За рулем*. 1965. 
Л* 8. стр. 5). 


ДЛЯ «ВОСХОДА» 

в которых снсте.ма освещения получала 
питание от четырех катушек. Однако 
из-за многочисленных случаев перегора- 
ния ламп было принято решение переде- 
лать генератор так. чтобы систему осве- 
щения питали только три катушки, а 
четвертую подключить дополнительно к 
системе указателей поворота. Такой ге- 
нератор. получивший обозначение 
Г421Б. выпускается ныне. 

Каждый генератор проверяется на стен- 
де для определения пара.метров. которые 
должны соответствовать приведенным в 
таблице. 

Чтобы улучшить электроснабжение ос- 
ветительных приборов на мотоциклах с 
таким генератором, можно применить до- 
полнительно аккумуляторную батарею, 
как об этом рассказывалось в статье 
«Постоянный в помощь переменно.му» 
(«За рулем*. 1970. № 8). 


Генератор 

Величины 
эквивалентных 
контрольных 
сопротивлений 
катушек, ом 

Число катушек 

Напряжение в 
цепи освещения 
(В) при скорости 
вращения вала 
двигателя (об/.\інн) 

осве- 

щения 

стоп- 

сигна- 

ла 

указа- 

телей 

пово- 

рота 

зажи- 

гания 

осве- 

щения 

стоп- 

сигна- 

ла 

указа- 

телей 

пово- 

рота 

2000 

5000 

Г411 

1.4 

3,2 


2 

5 

1 


6 

8 

Г421А 

1.5 

3.3 

3.9 

о 

4 

1 

1 

6 

8 

Г421Б 

1.5 

3.3 

3.9 

О 

3 

1 

2 

5.5 

7.5 


ДВЕ МОДИФИКАЦИИ ГЕНЕРАТОРА 


Владелец «Жигулей» В. Ситников из 
Хабаровска просит рассказать, как 
окрашиваются кузова автомобилей 
ВАЗ и как нужно подкрашивать по- 
врежденные места. 
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в номере: 


1945—1975 

А. Бабаджанян. Великому подвигу 30 лет 

2 


Все для фронта — все для побѳдыі 

4 


Великая Отечественная. Страницы фотолетописи 

5 


В. Юрасов. Дорога жизни 

8 


Б. Демченко, В. Старчѳвский. Эстафета поколений 

10 


Там, где ковалось оружие 

13 


К, Симонов. Девушка с соляного промысла 

Е. Прочно. Автомобили Великой Отечественной вой- 

14 


ны 

16 


И. Френкель. Люблю и помню 

17 


Общество «Спорт и техника» (ГДР) 

18 


Рассказывает Хельмут Иле, генеральный директор 
«Транспортмашинен Экспорт — Импорт» 

18 


Рассказывает Ян Махай, генеральный директор 
«Мотоков» 

19 


СВАЗАРМ — Союз содействия Армии ЧССР 

19 


Труд, оборона, спорт 

20 

В помощь 

организациям ДОСААФ 

О. Шорох. Класс лабораторно-практических заня- 
тий 

21 

Шаги пятилетки 

Задания — досрочно! 

21 

Советская техника 

Г. Константинов, Е. Матвеев. Восьмиколесные вели- 



каны 

22 

Новости, события, факты 


23 

Зеленая волна 

С. Зайчиков. «Прошу поставить на учет» 

24 


И. Язвинский. Водитель и дети 

26 


На дорогах всего света 

26 


В. Янин. Не теряя времени 

28 


Ю. Федутинов. Брось сигарету! 

28 


Экзамен на дому 

29 

Испытывает «За рулем» 

Б. Синельников. В путешествие со своим домом 

30 

Спорт 

Б. Логинов, М. Тилевич. «Лучший среди всех чем- 

32 


пионатов...» 

Советы бывалых 


35 

Страничка мотоциклиста 

Л. Овсиевич. Удачи и промахи 

36 


После выступления журнала 

37 


Ю. Крылов. Стоянки у дороги 

38 

Справочная служба 
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На обложке: 1-я стр. — памятник военным водителям под Брянском, рисунок 
С. Шарова 

На вкладке: 2 — 3-я стр. — иллюстрации к материалу «Автомобили Великой Оте- 
чественной войны» 
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3-я типография Воениздата 
Издательство ДОСААФ. Москва 


Московский 

автомобильно-дорожный 

институт 

объявляет прием студентов 
на 1-й курс 

дневного и вечернего обучения 
по специальностям: 

«Автомобили и автомобильное хо- 
зяйство»: «Эксплуатация автомобиль- 
ного транспорта»: «Организация до- 
рожного движения»; «Двигатели внут- 
реннего сгорания» (только на дневном 
обучении); «Автомобильные дороги»; 
«Мосты и тоннели»; «Строительные и 
дорожные машины и оборудование»; 
«Строительство аэродромов»: «Меха- 
ническое оборудование авто.матиче- 
ских установок» (только на дневном 
обучении); «Гидропневмоавтоматика 
и гидропривод»: «Автоматизация и 
ко.мплексная механизация строитель- 
ства»; «Автоматизированные системы 
управления» (только на дневном обу- 
чении); «Экономика и организация ав- 
томобильного транспорта»; «Экономи- 
ка и организация строительства» 
(экономика и организация строите.чь- 
ства и эксплуатации автомобильных 
дорог). 

Прием заявлений: 

на дневное обучение с 20 июня по 
31 июля; 

на вечернее обучение с 20 июня по 
31 августа. 

Вступительные экзамены: 
по математике (пись.менно и устно), 
физике (письменно), русскому языку 
и литературе (письменно) проводятся: 

на дневном обучении с 1 по 20 ав- 
густа, 

на вечернем обучении с 11 августа 
по 10 сентября. 

Адрес института: 125319, Москва. 
А-319, Ленинградский проспект, 64. 
Приемная комиссия. Справки по те- 
лефону 155-01-04. 


Всесоюзный заочный 
политехнический институт 
принимает студентов 

для обучения без отрыва от произ- 
водства на первый и старшие курсы 
по следующим специальностя.м авто- 
механического факультета: «Автомо- 
били и автомобильное хозяйство»; 
«Автомобили и тракторы». 

По специальности «Авто.мобили и 
автомобильное хозяйство» готовит 
инженеров-механиков широкого про- 
филя (техническое обслуживание и 
ремонт, перевозки и организация до- 
рожного движения) для работы в ав- 
тотранспортных и авторемонтных 
предприятиях. Госавтоинспекции. на- 
учно-исследовательских институтах и 
автошколах; по специальности «Авто- 
мобили и тракторы» — инженеров-ме- 
хаников для работы в научно-исследо- 
вательских институтах. проектно- 
конструкторских бюро, конструктор- 
ских бюро автотракторных заводов, 
на заводах запасных частей. 

Прием заявлений на 1-й курс с 
20 апреля по 31 августа, вступитель- 
ные экзамены — с 15 мая по 10 сен- 
тября. зачисление в состав студен- 
тов — с 21 августа по 20 сентября. 
Прием заявлений на старшие кур- 
сы — с 3 мая по 25 сентября. Начало 
занятий — 1 октября. 

Вступительные экзамены проводят- 
ся по математике (письменно и уст- 
но), физике (устно), русскому языку и 
литературе (сочинение) по програм- 
мам, опубликованным в справочнике 
для поступающих в вуз. 

Филиалы, где обучаются студенты 
автомеханического факультета. — в 
городах Губкине. Коломне, Орске. 
Подольске, Рязани. 

Адрес института: 129805, Москва, 
И-278, ул. Павла Корчагина, 22. При- 
емная комиссия. Справки по телефо- 
ну 283-41-95. 


«За рулемъ, 1975 г. 




Командир отделения 
Анатолий Хмара. 

Стальная лавина. 


Перед дальней дорогой. 


Боевая учеба. 


Художники — 
о Советской Армии 


Виктор Щербаков. 
Из работ, представленных на вы- 
ставку произведений военных ху- 
дожников Ордена Красной Звез- 
ды студии имени М. Б. Грекова 



Цена 50 коп 


Индекс 70 


Трубовоз МАЗ ~ 791 о 


МАЗ— >7510 — опытный образец, 


Статью о грузовиках с восемью веду 
щими колесами читайте на стр. 22 


МАЗ— 7310 (МАЗ— 543П) — серийный образец. 
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